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  발 간 사 
2005년은 을사보호조약 체결 100주년이며 동시에 한‧일수교 40주년이 되는 뜻 
깊은 한 해이다. 최근 일본의 독도영유권 주장과 역사교과서 문제로 한‧일관계가 
또 다시 긴장국면으로 접어들고 있다. 그러나 한‧일 양국 내에서 냉정을 잃지 않
고 한‧일 간의 문제를 대화로 풀어나가야 한다는 온건론이 존재하고 있고 양국 
관계를 보다 전향적으로 다루어야 할 필요성을 양국 국민 다수가 공감하고 있는 
만큼 경제와 문화교류의 확대를 위한 노력은 지속되어야 할 것이다. 특히 21세기 
국가경영을 도모해야 할 한국의 입장에서는 중국과 일본 등 주변국과의 협력과 
교류 확대를 통해 가교국가의 실현을 위해 노력해야 할 것이다. 현재 협상중인 
한‧일 자유무역협정과 이에 대비한 국내 구조조정 및 지역발전 전략을 한‧일간
의 동반발전이라는 새로운 틀에서 파악하고 이를 실천하기 위한 구체적인 방안
을 모색하는 것은 긴요한 과제라고 볼 수 있다. 한‧일 공동 연구진이 수행한 이 
연구는 양국의 동반발전을 위한 전략을 한‧일해협권이라고 하는 구체적 지역을 
대상으로 모색하고 있다. 한‧일해협권의 교류는 한반도나 일본에 국민국가가 성
립되기 이전부터 발생해 왔으며, 국경의 개방여하에 따라 그 강도가 변화해 왔
다. 최근 경제의 자유화 및 국경의 개방에 따라 한‧일해협권은 교류와 협력의 새
로운 전기를 맞이하고 있다. 이러한 전기를 해협권 지역 전체의 복지증대의 기회
ⅱ로 활용할 수 있느냐는 일차적으로 양국의 지방정부와 지역기업들의 역할에 달
려있다. 이 보고서에서 제시하고 있는 다양한 산업협력의 단계적 방안과 지방단
위에서의 협력의 장치 등은 양국의 관련 지방정부와 기업 그리고 전문가 집단은 
물론 중앙의 유관부서에서도 검토할 만한 충분한 가치가 있다고 믿는다. 특히 이 
보고서에서 제안하고 있는 한‧일해협권 통합경제지역 구축은 지역차원에서의 
국제협력을 실현하는 하나의 방안으로서 동시에 정부의 동북아 가교국가 실현의 
세부 방안으로서 고려될 수 있을 것으로 믿는다. 무엇보다도 이 연구에서 초점을 
맞추고 있는 지방과 민간 차원의 협력은  한‧일 양국 간의 신뢰구축에 토대가 
될 수 있으며, 결과적으로 양국 국민간의 이해증진에 기여할 수 있을 것으로 기
대한다. 마지막으로 이 연구에 참여한 한국과 일본 양국의 연구기관과 대학 그리
고 연구진 모두에게 감사의 말씀을 드리면서, 앞으로도 한‧일 양국의 가교역할을 
계속해 주시기를 당부드린다.        
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  서 문
최근 일본의 독도영유권 주장과 역사교과서 문제는 한‧일관계의 과거가 그러
했듯이 앞으로도 장기간에 걸쳐 편협한 민족주의와 과거사가 미래의 발목을 잡
을 수도 있음을 시사하고 있다. 우리가 처한 이와 같은 현실을 인정하고 갈등과 
대립을 관리할 대책을 마련해나가야 하지만, 동시에 교류와 협력 그리고 경제통
합을 향한 커다란 흐름을 인식하고 이를 한국과 주변국 모두의 번영을 위해 활용
할 수 있는 지혜를 모아야 할 필요가 있다. 따라서 향후 전개될 동북아 경제교류
와 협력, 그리고 통합에서 한국이 나름대로의 역할을 수행하기 위해서는 중국과 
일본과의 호혜적 분업구조를 정립하여 동반성장의 기반을 구축해나가야만 한다. 
그간 국가 차원에서 시장개방과 경제체질의 개선을 위해 노력해왔으며, 현재 
다양한 국가와 자유무역협정을 통한 시장통합을 추진 중에 있다. 한․중․일간
에는 아직 자유무역협정 논의가 본격화되지는 않고 있으나, 한․일간에는 협상
중에 있으며 한․중간에도 논의는 계속 중이다. 이러한 개방조치는 결국 동북아 
3국의 경제성장을 촉진시키고, 각국이 시장확대와 전문화에 따른 혜택을 누릴 수 
있는 기회를 제공한다. 한국의 입장에서도 물류와 같은 중개기능이나 금융 및 의
료서비스와 같은 전문서비스 기능 그리고 나아가 IT기술 관련 연구개발과 이에 
기반한 고부가가치 제품의 생산을 통하여 시장확대와 교역확대의 기회를 활용할 
수 있을 것이다.  
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그러나 자유무역이나 투자를 통한 시장개방은 모든 산업이나 지역에 혜택을 
가져다 주는 것이 아니고 일부 산업이나 지역에서는 부정적인 효과를 초래하게 
된다. 따라서 지역이나 산업 차원에서도 개방에 따른 경쟁체제에서 생존하기 위
한 전략을 필요로 한다. 그간 한국정부에서도 지역의 경쟁력을 강화하기 위해 많
은 노력이 경주되어 왔으나, 대부분 국내적 시각에서 지역간 균형발전을 위한 배
분적 성격이 강하여 세계적인 경쟁에서 생존할 수 있는 지역경제의 기반을 구축
하는 데에는 미흡한 것이 사실이었다. 물론 일부 지역은 기존의 산업, 인재, 기술
의 집적을 토대로 지속적인 경쟁력을 확보해나갈 수도 있겠지만, 상당수의 국내
지역은 전면적 개방상황에서 심각한 위기상황을 맞이할 수도 있다. 장기적으로 
내부적인 지역역량의 강화도 가능하겠지만, 인근 지역과의 연대와 협력을 통하
여 경쟁력을 확보할 수도 있을 것이다. 특히 장애요인으로서의 국경의 역할이 축
소되면 국경을 초월한 인근 지역과의 연대와 협력이 가능해지고, 이를 통한 지역
발전의 새로운 대안을 모색할 수도 있을 것이다.
이와 같이 본 연구에서는 경제의 자유화와 국경의 약화에 따라 발생하는 기회
요인을 포착하고 활용하기 위한 지역차원에서의 전략을 월경적 협력이라고 하는 
새로운 시각에서 파악하고자 하였다. 오랜 교류의 역사를 가진 한‧일해협권을 구
체적인 장소로 설정하고 다양한 부문과 기능에서 협력의 가능성을 타진하고 있
다. 한‧일해협권을 선택한 이유는 지리적 근접성, 제도적 유사성, 문화적 교류의 
역사에 있지만, 산업구조에서의 결합가능성과 보다 거시적으로는 동북아 경제협
력에서 한‧일협력의 선도적 역할을 염두에 두었기 때문이다. 한‧일해협권은 한‧
일교류와 협력의 시범지역으로서의 의미가 있을 뿐만 아니라, 해협권에서의 통
합지역경제 형성은 환황해권과 나아가서 동북아 전역에서의 지방간 경제협력을 
확대, 촉진하는 촉발제의 역할을 할 수 있을 것이다.
한․일간에 편협한 민족주의의 함정을 벗어날 수 있는 가능성은 충분히 있으
며, 사회문화적 교류의 확대가 그 기본임을 우리는 한류와 월드컵 공동개최에서 
경험한 바 있다. 국가체제의 경직성을 감안하면, 민간과 기업, 그리고 지방차원에
서의 교류와 협력은 불신과 오해를 걷어낼 수 있는 중요한 방도이다. 본 연구는 
v한‧일 양국의 연구기관과 대학이 공동으로 연구를 수행하고 협력의 방안에서도 
상호 이견을 좁히면서 공통의 대안을 작성했다는 점에서 지금까지의 연구와는 
사뭇 다른 의미를 지닌다. 또한 본 연구가 보다 지역에 밀착되고 현실에 근거한 
내용이 될 수 있도록 한‧일자유무역협정과 한‧일해협권의 형성 가능성 등에 대
해 지역기업과 지역지도자의 의견을 수렴하여 협력 방안 작성에 반영하였다. 이
러한 노력에도 불구하고 한‧일 연구진간의 언어와 거리상의 문제로 충분한 논의
를 거쳤다고는 볼 수 없으며, 분야별 협력에서도 모든 가능성을 심도있게 분석했
다고 자신할 수는 없다. 그러나 본 연구에서 제시하고 있는 협력방안과 협력의 
제도적 기반 강화를 위한 제안은 관련 부서나 학계, 그리고 해당 지자체에서 충
분히 논의되고 검토될 수 있기를 바란다.
끝으로 본 연구에 참여한 연구진 모두에게 그 동안의 협조와 노고에 감사드린
다. 부산대학교 동북아 지역혁신원, 경남발전연구원, 울산발전연구원 그리고 일
본의 큐슈경제조사연구소, 후쿠오카 아태도시연구소는 기관차원에서 연구수행
을 적극 지원해주었음을 밝혀두고자 한다. 개인 차원에서 본 연구의 의의에 동감
하고 각별한 애정으로 연구에 참여한 큐슈경제연구소의 이마무라 아키오소장, 
세이난가쿠인 대학의 오가와 유헤이 교수, 오카야마 대학의 츠모리 타카유키교
수, 큐슈 대학의 노부히로 스즈키 교수, 부산대학의 임정덕 교수, 인제대학의 이
우배 교수에게는 심심한 사의를 표하지 않을 수 없다. 본 연구의 수행과 보고서
의 편집과정에서 많은 시간과 노력을 기울여 준 큐슈경제연구소의 타카키 나오
토 부장과 부산대학의 이대식 교수에게는 특별히 감사의 말씀을 드리고자 한다.
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김원배 선임연구위원      
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  요 약
본 연구는 세계화, 무역자유화, 그리고 지방 분권화라고 하는 거시적 환경의 
변화 추세에서 지역 중심의 발전전략을 모색하고 있다. 그 간 지역 발전전략이 
대부분 국내적 시각에서 중앙과 지방의 관계 또는 수도권대 비수도권이라는 낡
은 틀 위에서 구상되어 왔다면, 본 연구는 지방차원의 국제적 협력 특히 인근지
역과의 월경적 협력을 통한 지역발전의 전략을 모색하고 있다는 점에서 새로운 
시도라고 할 수 있다. 
제 1 편
제1장의 연구의 배경 및 목적에서도 언급하고 있듯이, 국경의 개방과 자유화
의 압력은 지역차원에서도 월경적 협력의 필요성을 부각시키고 있다. 월경적 협
력의 목적이 단순히 정태적 비교우위의 활용을 통한 현상유지가 아니라 협력을 
통하여 경쟁력을 강화하고 새로운 성장동력을 찾는 데 있다면 동북아에서 모든 
도시지역 특히 비핵심적 지역의 발전전략의 대안이 될 수 있다. 본 연구의 목적
은 지리적 근접성, 경제적 보완성, 제도적 병합성, 문화적 유사성을 고루 갖추고 
있다고 평가되는 한‧일해협권에서의 월경적 협력의 전략과 제도적 기반, 그리고 
실행가능한 프로그램과 정책수단을 제시하는 데에 있다. 
연구의 대상 지역은 한‧일해협권내에서도 경제적 교류관계가 밀접한 부산-울
산-경남(부울경)과 후쿠오카-나가사키-사가-야마구치(후나사야)에 한정하고 있으
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나, 부분적으로는 해협권 전체를 대상으로 협력의 가능성을 분석하고 있다. 방법
론적 측면에서 본 연구는 국가가 아닌 지방이나 지역차원에서 월경적 협력을 다
룸으로써 국제경제학에서 간과되고 있는 지역을 강조하였다. 또한 일본측과의 
공동연구 수행을 통하여 일방적인 관점이 아니라 쌍방적인 관점을 택했다는 점
이 기존 연구와 차별화되는 부분이다.  
월경적 협력의 대상 지역으로서 왜 한‧일해협권인가에 대한 설명은 제 2장과 
제3장에서 상세하게 다루고 있다. 국경의 퇴조와 무역의 자유화 등 최근 발생하
고 있는 상황은 기본적으로 국가의 개입이 강하지 않았던 한‧일해협권의 과거 
상황과 유사하다. 한‧일해협권은 한‧일간의 오랜 이민과 문화교류의 중심지였으
며 자연적인 경제 (교역) 영역을 형성하고 있었다고 할 수 있다. 
제2장에서는 최근의 해협권에서의 상업, 기술, 문화교류 현황을 점검하고 있
다. 특히 한‧일간의 무역구조의 변화는 저렴한 생산기지를 제공하는 중국의 부상
과 밀접히 연관되어 있으며, 해협권에서 기술과 투자교류가 저조한 것은 양 지역 
(특히 북북 큐슈)의 지점경제적 성격과 유관한 것으로 평가할 수 있다. 비록 해협
권의 양 지역이 서로에 대한 관심사항의 불일치로 인해 협력의 강도가 떨어지기
는 하지만, 자유화의 추세와 제3국이나 세계시장에 대한 진출 등을 고려한다면, 
협력의 기회는 증대하고 있다고 볼 수 있다. 
제3장에서는 제2장의 교역과 투자에 덧붙여, 인적․물적 교류와 이를 뒷받침
하는 물적 인프라에 대해 논의하고 있다. 1990년대 후반이후 해협권에서의 인
적․물적 교류는 증대하고 있는데, 물리적 인프라의 확충이나 물류기능의 분업 
(일본의 서남부항이 부산을 허브항으로 선택)에 그 원인이 있다. 지방정부간의 
협력은 한‧일해협권지사회의 등을 통하여 다양한 분야에서 교류활동이 전개되
어 오고 있으나, 이들 교류활동이 기업간 협력을 유도하지 못하고 있다는 점이 
해협권이 당면한 문제로 부각되고 있다. 따라서 해협권에서 보다 효과적인 협력
의 성과를 거두기 위한 제도적 기반의 조성이 필요하다.
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제 2 편
도입부를 구성하고 있는 제 1-3 장에 이어 제2편에서는 한‧일해협권의 월경적 
협력을 위한 논거를 개념적․실증적인 차원에서 고찰을 하고 있다. 제4장에서는 
월경적 협력의 필요성을 동북아의 경제환경변화, 특히 자유무역협정의 움직임과 
관련시켜 살펴보고, 궁극적으로는 지역발전 전략의 일 부분으로서 파악할 필요
가 있음을 주장하고 있다. 제5장은 해협권의 협력을 강화하기 위한 다양한 전략
이나 모형을 유럽과 북미의 사례검토를 통하여 도출하고자 하고 있다. 유럽의 경
험에서의 중요한 시사점으로는 통합 유럽의 출현과 이에 따른 초국가적 기구의 
중요성이 유럽의 월경적 협력에 중요한 환경적 요인을 제공했다는 점에서, 동북
아에서는 이를 쉽게 모방할 수는 없으나 월경적 협력의 제도적 장치들은 동북아
지역에도 적용가능할 것이라는 점이다. 자유무역으로 촉발된 북미의 월경적 협
력은 동북아에 시사하는 바가 많지만, 제도적 기반이 취약한 상황에서 공공부문
과 민간부문의 협력을 어떻게 활용할 것인지가 중요한 과제임을 상기시키고 있
다. 
제 3 편
제3편에서는 본 연구에서 처음 시도한 FTA의 지역 효과분석과 이에 따른 지
역차원의 대비책을 논하고 있다. 동시에 본 연구에서 실시한 FTA 및 해협권 협
력에 대한 기업인과 지역지도자 들의 설문조사 결과를 분석하고 있다. 제6장의 
FTA 효과 분석에서 주요한 결론은 한‧일 FTA 체결로 인해 부울경지역의 무역수
지 효과가 수출보다는 수입쪽에 크게 나타날 것이라는 점이다. 이는 부울경 지역
의 산업구조가 대일본 의존도가 높은 기계, 화학, 자동차 등의 산업에 치중되어 
있기 때문이다. 물론 장기적으로는 투자와 기술이전 등의 동태적 효과로 인해 대
세계 무역수지가  개선될 것으로 전망되었다. 그러나 이러한 동태적 효과를 달성
하기 위해선 적극적인 투자환경의 개선과 기업간 협력을 활성화시킬 필요성이 
엄연히 존재하고 있다. 제7장은 한‧일간 자유무역협정의 쟁점이 되고 있는 농업
부문의 효과를 집중적으로 분석하고 있다. 국가적인 차원에서 FTA로 인해 발생
x할 부정적 효과를 최소화하는 장치를 마련할 필요성과 함께, 지역차원에서도 공
통의 월경적 시장에 대한 접근도를 높여 해협권 지역 농가들의 경쟁력을 제고하
는 노력을 병행해야 함을 제시하고 있다.      
제8장은 설문조사 결과를 상술하고 있다. 부울경지역의 기업체나 주민 모두 
한‧일 FTA에 대하여 긍정적인 태도를 가지고 있으나, 조기 체결 보다는 시간을 
두고 체결해야 한다는 의견이 우세하다. 일본기업과의 협력에서 가장 수요가 높
은 것은 기술도입이나 제휴로 나타나, 월경적 협력이 기업의 기술경쟁력 제고에 
도움을 줄 수 있음을 시사하고 있다. 그리고 한‧일 기업간 협력에서 정보부족과 
일본측의 소극적인 기술이전이 가장 중요한 애로요인으로 지적되고 있어, 이에 
대한 공공부문의 대응책이 필요함을 시사하고 있다. 그러나 해협권 협력이 지역
경제발전에 도움이 된다는 의견이 과반수를 넘고, 주로 시장확대와 규모의 경제
를 그 이유로 들고 있어 협력의 잠재력은 있다고 하겠다. 협력 유망분야로는 자
동차/부품, 일반기계, 그리고 관광, 물류산업의 순으로 나타나고 있어 이들 산업
에서의 산업간 협력을 구체화할 수 있는 방안을 마련할 필요가 있음을 시사하고 
있다. 
제 4 편
제4편은 설문조사 결과에서도 시사한 바와 같이, 분야별로 협력가능성을 좀 
더 세밀한 분석을 통하여 가늠하고 있다. 제9장에서는 전 분야를 총괄하는 차원
에서 부울경 지역과 후나사야 지역의 경제적 기반, 미래 전략산업, 그리고 양 지
역이 공통으로 갖는 잠재력과 약점을 통계자료를 이용하여 분석하고, 월경적 협
력의 가능성을 월경적 지역에서의 산업클러스터 형성과 FTA라고 하는 두 가지 
개념 중심으로  논의하고 있다. 제10장은 해협권에서 상당한 집적을 이루고 있는 
자동차/부품산업에서의 협력관계를 살펴보고, FTA로 인한 협력관계의 변화 및 
발전 전망을 평가하고 있다. 자동차 산업내에서의 무역은 확대될 것이므로, 한국
의 자동차 부품기업은  기술적 열위성에서 오는 우려를 극복하고 일본 기업과의 
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협력을 통해 시장의 확대에 따른 기회를 활용하는 지혜가 필요함을 강조하고 있
다. 
  
제11장은 부울경 지역의 경제를 주도하고 있는 기계산업의 현황과 전망 그리
고 해협권에서의 협력 방안을 모색하고 있다. 기계산업에서의 한‧일관계는 수직
적인 분업관계로 특징지어지고 있는데, 이를 보다 수평적인 분업관계로 전환시
켜야 하는 것이 한국의 과제이다. 이를 위해서는 단기적인 기술지도나 교육보다
는 정기적으로 기술교류를 시행할 수 있는 기계산업 교류단을 구성하는 바람직
하며, 이를 지원하기 위한 기금의 조성도 필요할 것이다. 자동차 산업과 마찬가
지로 해협권 양 지역간에 하도급 생산체계를 교차․확대하는 방안이 시급히 모
색되어야 한다고 제시하고 있다.
제12장은 최근 세계적으로 성장하고 있는 환경산업에서의 월경적 협력가능성
을 논하고 있다. 중화학 공업이 포진하고 있는 부울경 지역에서는 이들 산업의 
외부 효과를 줄여야만 하는 과제와 동시에 환경산업을 진작시켜야 하는 과제를 
안고 있다. 다행히 한‧일해협권은 유사한 역사․지리적 배경과 산업구조로 인해 
환경산업에서의 협력을 통하여 제 3국 시장으로 진출할 수 있는 기회를 제공하
고 있다. 유효한 협력 방안으로서 세 가지 유형을 고려할 수 있는데, 첫째는 지역
에서 생산특화가 이루어지고 있는 자동차 등의 재생과 재수출 분야이다. 해협권
의 항만물류의 기능이나 비용면에서의 이점을 활용한다면, 재생과 재수출 분야
에서의 협력 가능성은 매우 높다고 할 수 있다. 둘째는 환경분야의 기술집적을 
활용하는 것인데, 여기에서는 북부큐슈지역의 기술적 우위와 부울경지역의 건설
과 유지관리 능력을 결합시키는 것을 고려해 볼 수 있을 것이다. 셋째는 부울경
과 후사나야 지역의 연계 비교우위를 창출하는 방안이다. 후사나야 지역은 환경
관련 상품의 계획 및 디자인, 해외 마케팅을 책임지고, 부울경 지역은 상품의 제
조와 생산을 담당하는 것이다. 
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제13장에서는 북부큐슈지역과 한국의 정보통신 분야의 협력가능성을 평가하
고 있다. 한‧일 양국에서 정보통신산업은 가장 장래가 유망한 분야이고, 양국 간
의 기술적 격차도 크지 않은 분야이다. 그러나 본 보고서에서 대상지역으로 논의
하고 있는 해협권은 정보통신산업에서 양국의 수도권 지역에 비해 열세에 있고, 
한국측의 비교적 높은 임금수준으로 인하여 북부큐슈지역에서의 아웃소싱 가능
성은 그다지 높지 않은 것으로 판단된다. 그러나 패키지 소프트웨어나 디지털 컨
텐츠 분야는 협력의 가능성이 있고, 그 방법으로서는 판매제휴가 가장 유효한 것
으로 보인다. 이외에도 IT분야의 인력공유는 양 지역의 IT 분야 경쟁력 강화에 
커다란 도움을 줄 것으로 기대된다. 
제14장은 설문조사 결과에서 가장 협력이 유망한 분야로 거론된 관광분야를 
검토하고 있는 데, 관광은 상호 호혜적이고 비교적 제도적 요인에 의한 영향을 
적게 받는 분야로서 양 지역의 협력이 전제된다면 가시적인 성과를 쉽게 누릴 
수 있는 분야로 평가할 수 있다. 해협권의 지리적 근접성과 편리한 수송 수단의 
구비는 매우 긍정적인 요인이라고 할 수 있다. 그러나 이 지역의 관광산업이 가
진 문제점도 적지 않다. 예를 들면, 해협권 양 지역은 관광상품이 다양하지 못하
고 상징성이 미약하다는 점을 들 수 있고, 북부큐슈 지역에서는 가격이 비싸다는 
단점을 들 수 있다. 국제관광지로서의 이미지를 제고하기 위해서는 양 지역간 상
호 협력을 통하여 공동 관광코스를 개발하고 관광정보를 공유하여, 해외 마켓팅
을 적극적으로 할 필요가 있다. 해협권 내에서는 출입국 수속의 간소화 등의 조
치와 함께, 관광비용을 줄이기 위한 쿠폰제도의 도입을 제안할 수 있다. 쿠폰제
도는 도입 도시 간의 숙박이나 식당 등의 이용가격을 할인함으로써 관광객의 수
를 증대시키는 효과를 볼 수 있으므로, 할인자체가 지역경제로서는 유리한 제도
이다. 쿠폰제도는 숙식에서 문화나 스포츠 행사로 까지 확대될 수 있으며, 궁극
적으로는 인적자원 개발도 고려할 수 있을 것이다.
제15장은 아직 확실한 가능성은 없으나, 장래 해협권 지역의 성장산업의 하나
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로서 의료/건강서비스 산업을 분석하고 있다. 한‧일 양국 모두 의료시장은 아직 
개방되지 않고 있으나, 개방의 압력 증대로 시장개방이 불가피하며, 이 경우에는 
일본이 가지고 있는 양질의 의료서비스와 한국의 가격우위가 결합될 수 있을 것
이다. 동시에 해협권지역에 비교적 집중된 의료서비스 인력을 감안하면, 해협권
에서 국제적인 의료서비스 존을 구상해 볼 수 있다. 물론 싱가포르나 상해, 태국
의 국제의료서비스 지구와 경쟁은 불가피하겠지만, 실버의료산업에 중점을 둠으
로써 차별화 시킬 수 있을 것이다. 일본과 한국의 고령인구 그리고 중국의 고령
화 인구를 감안하면, 해협권 연안지역에 실버의료 산업을 육성하는 것은 시의 적
절한 시도라고 할 수 있다. 또한 실버산업은 복지, 의료, IT, 공학 등 타 산업과의 
연관성이 높아 부가가치 효과나 클러스터 형성 측면에서 매우 유망한 성장산업
으로 간주된다. 해협권에서 단기에 의료분야 협력은 어렵겠지만, 기술분야에서
의 차별화를 통하여 시너지 효과를 달성할 수도 있고 의료인력의 교류도 가능할 
것이다. 전면적인 의료시장의 개방이 어렵다면, 경제특구나 구조개혁 특구에서 
시범적으로 외국인 투자를 유치하여 선진의료와 경영기법을 도입할 수 있을 것
이다. 부산-진해 경제자유구역과 후쿠오카 아일랜드 시티내 의료서비스 존을 설
치하는 것은 실천가능한 방안이 될 것이다.
제16장은 해협권에서 연계비교우위를 창출할 수 있는 또 하나의 서비스 산업
인 물류를 다루고 있다. 물류부문에서 한‧일해협권 협력가능성은 다양한 요인에 
의해 영향을 받게된다. 중국 항만의 부상은 특히 동북아 항만간 체제의 변동을 
가져올 수 있는 중대한 요인이고, 이외에도 물류서비스에 대한 화주요구의 변화
나, 컨테이너 운송회사의 전략도 물류체계를 변화시키는 요인들이다. 비록 부산
허브항에 대해 키타큐슈의 히비키항이나 후쿠오카의 하카다항이 도전을 하고 있
으나, 부산허브항의 항만체계가 흔들릴 경우, 그 피해는 일본의 화주들에게도 돌
아간다는 점을 감안하면, 부산허브시스템을 강화하는 것이 바람직하다. 히비키
항과 하카다항은 시모노세키항처럼 국가 허브항으로 격상시켜야 할 필요가 있지
만, 이는 어디까지나 동북아 허브항으로서의 부산항과의 연계 속에서 설정될 때 
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유리한 효과를 가질 수 있다. 동시에 해협권에 화주 공급체인관리 벨트를 구축하
도록 양 지역이 협력하여야 한다. 부산항 허브시스템을 강화하기 위해서도 생산
과 소비활동의 집합으로 해협권에서 물류기능의 집적이 이루어지도록 해야 해협
권 전체의 물류산업에서의 경쟁우위를 유지할 수 있을 것이다.
제17장은 한‧일해협권에서 궁극적으로 혁신네트웍을 확장시키기 위한 과학기
술교류의 활성화 방안을 논의하고 있다. 지금까지 한‧일간 과학기술협력은 중앙
정부에 의해 주도되어 왔으므로, 지역의 수요와는 무관하게 이루어졌다고 평가
할 수 있다. 지역의 빈약한 재정이나 취약한 중소기업의 연구개발 능력은 지역차
원에서의 협력의 장애요인으로 작용해 왔다. 또한 양 지역간의 기술력의 차이도 
장애로 작용하고 있고, 연구개발의 성과유출에 대한 우려도 장애가 되고 있는 것
이 사실이다. 이외에 언어문제도 큰 장벽이다. 그러나 지역차원에서의 기술협력
에서 또 하나의 중요한 요인은 정보의 부족이다. 한‧일 간에는 대체적으로 수도
권 중심의 기술협력이 일어나고 있고, 지역기업은 외국의 과학기술에 대한 정보
를 체계적으로 접하기가 매우 어렵다. 따라서 해협권에서 과학기술교류를 활성
화하기 위해서는 가장 먼저 과학기술교류의 연결고리 역할을 할 수 있는 거점기
관을 설립할 필요가 있다. 여기에서 정보의 수집과 제공, 언어지원, 컨설팅 등 다
양한 프로그램을 수행할 수 있을 것이다. 지역정부는 이러한 거점기관의 운영에 
직간접적 지원을 할 수 있고, 동시에 다양한 주체간의 협력을 지원하도록 해야 
한다. 이런 측면에서, 기술자와 연구자 등의 인력교류와 교육교류는 중요한 네트
워킹의 도구가 될 수 있다. 지방에서 부족한 자금을 조달하는 방법 중의 하나는 
현재 일본에서 시도하고 있는 것처럼, 중앙기관에서 수행하고 있는 한‧일간 기술
교류 프로그램을 지역정부가 위탁받아 운영하는 것이다. 해협권 기술협력에서 
유념해야 할 사항은 지역의 장점을 최대한 활용하는 것이다. 해협권은 현재 IT 
관련 인력이 비교적 풍부하므로 IT인력의 교류와 교육연수 프로그램을 확충하여 
이 분야에서의 공동노동시장을 창출하도록 하는 것이 현실적일 것이다. 공동연
구개발 등은 보다 장기적인 계획으로 추진하는 것이 바람직하고 IT, 환경, 기계 
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등 특정 분야에 집중하는 것이 효과적일 것으로 판단된다. 
제 5 편
이상에서의 논의와 분석을 토대로 제5편에서는 월경적 협력을 증진하기 위한 
전략을 제시하고 있다. 제18장은 월경적 지역 구축을 위한 비전을 설정하고 이를 
어떻게 단계적으로 실천할 것인가에 대해 논의하고 있다. 비전설정은 양 지역의 
지자체와 기업, 주민들의 합의에 의해 결정될 사항이지만, 가상적으로 소극적 비
전과 적극적 비전으로 구분해 볼 수 있으며, 비전 설정의 과정은 협력의 목적과 
추진체계를 포함하게 된다. 여기에서 핵심적으로 다루어야 할 사항은 미래의 지
향점과 이를 달성하기 위한 수단이다. 본 연구에서는 산업클러스터의 개념과 거
래비용이라는 개념을 활용하여 한‧일해협권이 지향해야 할 비전을 설명하고 있
다. 이러한 비전설정과 더불어, 제 18장에서는 지역차원의 월경적 협력의 전제조
건을 충족시키기 위한 제도적인 요구사항에 대해 논의하면서, 단계적으로 협력
을 추진해가기 위한 방법론 상의 문제를 다루고 있다. 특히 월경적 협력의 제도
적 기반을 어떻게 설립할 것인지를 동북아의 현실과 유럽이나 북미의 경험에 비
추어 제시하고 있다. 
제19장은 월경적 협력의 중요한 구조적 요인중의 하나인 공간제도적 장치에 
대해 상술하고 있다. 한‧일자유무역협정의 체결이 가진 불확실성을 고려할 때, 
지역차원에서 시도해 볼 수 있는 국지적 자유지역 연계망을 제안하고 이를 실천
에 옮기기 위한 구체적인 방안을 논의하고 있다. 여기에는 우대항만협정, 자유지
역연계망 내 추가 인센티브의 제공이 포함되며, 이를 실현하기 위한 제도적 틀로
서 지역협의체 방식을 추천하고 있다. 
제20장에서는 제 18, 19장에서의 논의를 종합하면서, 해협권에서 구축가능한 
월경적 협력의 구조와 실천과제를 제시하고 있다. 월경적 협력의 구조는 스칸디
나비아 제국에서 행하고 있는 방식을 도입하여, 국가간 협정을 통하여 지역차원
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의 협력을 지원하도록 해야 한다. 현재 한‧일간에 협상중인 자유무역협정에서 지
역/지방 차원의 월경적 협력을 명시적으로 포함시키도록 해협권 양지역의 지자
체들이 최선의 노력을 하여야 한다. 월경적 협력의 제도적 구조는 협의회, 위원
회, 사무국으로 구성되도록 하는 것이 바람직하고, 단기에서는 기존의 한‧일해협
권지사회의 등을 활용하여 실천이 용이한 협력프로그램을 시행하는 것을 제안하
고 있다. 협력의 실천과제로서는 크게, 제도적/물적 기반과 관련된 부분 그리고 
경제와 산업에 직접 관련된 내용적 협력분야로 나눌 수 있고, 이 장에서는 이러
한 과제들을 제도적 준비와 자금소요 등을 고려하여 단계별로 추진할 수 있도록  
제시하였다. 
 
   C   ․  O  ․   N  ․   T  ․   E  ․   N  ․  T  ․  S
  차 례
   발 간 사 ········································································································· i
   서    문 ······································································································· iii
   요    약 ······································································································ vii
제 1 편 도 입 부
제 1 장 서      론
1. 연구의 배경 ···································································································· 3
2. 연구의 목적, 범위, 방법 ················································································· 5
제 2 장 한‧일해협권의 상업․문화․기술 교류에 대한 평가
1. 한국 동남권과 북부 큐슈의 역사적 연계성 ···················································· 9
2. 최근 한‧일해협권에서의 상업, 기술, 문화교류 현황 ···································· 11
3. 한‧일해협권 교류전망 ··················································································· 26
제 3 장 한‧일해협권의 지역간 협력에 대한 평가
1. 한‧일해협권지역에서의 인적․물적 교류에 대한 평가 ································· 29
2. 지방정부간 월경적 협력에 대한 평가 ··························································· 33
3. 지방정부간 협력을 위한 물리적 인프라에 대한 평가 ································· 37
4. 결론 ··············································································································· 42
제 2 편 한‧일해협권 월경적 협력을 위한 개념적․실증적 고찰
제 4 장 한‧일해협권 월경적 협력을 위한 필요성과 논거
1. 한‧일해협권 월경적 협력의 필요성 ······························································ 47
2. 월경적 협력의 논거 ······················································································ 50
3. 자유무역협정: 월경적 통합의 촉발제 ···························································· 52
4. 지역전략으로서의 월경적 협력 ····································································· 53
제 5 장 월경적 협력을 위한 유럽과 북미 사례 검토와 시사점
1. 도입 ··············································································································· 57
2. 월경적 협력 : 유럽의 사례 ··········································································· 60
3. 북미 사례 ······································································································ 74
4. 동북아시아에 대한 시사점 ············································································ 81
제 3 편 한‧일자유무역협정과 월경적 협력
제 6 장 한‧일 FTA에 따른 부울경(부산, 울산, 경남)지역의 경제적 효과
1. 서언 ··············································································································· 89
2. 지역무역협정의 개념과 한‧일 FTA 협정의 의의 ········································· 90
3. 한‧일 FTA의 국가 경제적 효과 ··································································· 96
4. 한‧일 FTA의 농업에 미치는 영향 ······························································ 110
5. 한‧일 FTA의 동남권(부산,울산,경남)지역 경제영향 ··································· 119
6. 결론 ············································································································· 138
제 7 장 한‧일해협권 협력에 대한 지역 인식과 태도 (지역설문조사)
1. 기업체 설문조사 ·························································································· 141
2. 부울경지역 지역주민 설문조사 분석 ··························································· 152
3. 일본큐슈지역 지역기업 설문조사 분석 ······················································· 162
4. 일본큐슈지역 주민 설문조사 분석 ······························································ 167
5. 한‧일해협권 기업간 협력: 인식과 현실 ······················································ 172
제 4 편 월경적 협력가능분야별 검토
제 8 장 한‧일해협권의 월경적 통합지역 구축에 대한 잠재력
1. 월경적 협력의 가능성과 주요 협력분야 ······················································ 181
2. 부울경과 북부큐슈: 월경적 지역의 잠재력과 약점 ····································· 187
3. 부울경과 후나사야 지역의 경제적 침체 ······················································ 191
4. 협력유망분야 ······························································································· 195
제 9 장 한‧일해협권 자동차산업의 협력 전망
1. 한‧일자동차회랑계획(Korea-Japan Automobile corridor plan)의 회고 ······· 197
2. 결론 ············································································································· 210
제 10 장 한‧일해협권 기계산업 협력방안
1. 서언 ············································································································· 213
2. 동북아 통상현황과 한‧일 기계산업의 비교 ················································ 214
3. 한‧일해협권의 기계산업 현황 ····································································· 219
4. 한ㆍ일 해협권에 대한 기계산업 설문 및 인터뷰 조사 ······························· 226
5. 한‧일해협권 기계산업의 협력방안 모색 ······················································ 230
제 11 장 한‧일해협권 환경산업의 지역적 협력
1. 환경산업의 정의 ·························································································· 235
2. 세계 환경산업 ····························································································· 236
3. 한국의 환경산업 ·························································································· 238
4. 부울경지역의 환경산업 ················································································ 240
5. 부울경지역과 북부큐슈지역간 환경산업 협력전망 ······································ 246
6. 결론 ············································································································· 248
제 12 장 북부큐슈지역과 한국과의 정보통신 산업의 협력 가능성
1. 정보서비스산업의 현황 ················································································ 251
2. 소프트웨어 무역과 외부 아웃소싱 ······························································ 259
3. 북부큐슈와 한국간의 정보서비스 산업의 협력 가능성 ······························· 262
제 13 장 관광과 문화교류 진흥을 통한 해협권 지역 협력
1. 지역협력의 방법으로써의 관광과 문화교류 ················································· 265
2. 관광 진흥 결정 요소 ··················································································· 266
3. 외래관광현황과 문제점 ················································································ 268
4. 한‧일해협권 주민 조사 결과 ······································································· 274
5. 한‧일해협권의 관광교류 가능성 ·································································· 277
6. 한‧일해협권 도시들간의 관광 진흥 수단 ···················································· 278
7. 관광진흥 방안 ····························································································· 280
제 14 장 한‧일해협권 지역 공동발전을 위한 의료서비스산업 협력방안
1. 서언 ············································································································· 285
2. 한․일 해협권 지역의 의료서비스산업 실태 ··············································· 286
3. 대외 개방압력과 의료서비스산업의 전망 ···················································· 288
4. 경쟁국의 의료서비스산업 개방사례 연구 ···················································· 295
5. 한․일 해협권 지역의 의료서비스산업 공동발전전략 ································· 301
6. 결론 ············································································································· 312
제 15 장 한‧일해협권 물류협력의 가능성과 문제점
1. 서언 ············································································································· 313
2. 동아시아에서 항만간 협력과 경쟁의 구조적 변화 ······································ 315
3. 한‧일 항만관계의 현황과 관계설정의 전망 ················································ 323
4. 결론과 정책적 시사점 ················································································· 330
제 16 장 한‧일해협권의 과학기술교류 현황과 활성화방안
1. 서 론 ··········································································································· 331
2. 한‧일해협권의 지역혁신역량 ······································································· 333
3. 북부큐슈 지역의 혁신자원 ·········································································· 343
4. 한‧일해협권의 기술협력의 현황 ·································································· 346
5. 협력의 장애와 활성화를 위한 수단 ····························································· 364
제 5 편 월경적 협력을 증진하기 위한 전략
제 17 장 월경적 지역구축을 위한 비전설정과 단계적 접근
1. 한‧일해협권의 비전 ····················································································· 373
2. 월경적 협력의 거시적 환경 조성 ································································ 377
3. 월경적 협력의 단계와 구조 ········································································· 378
제 18 장 국지적 자유지역 연계망의 실천 전략
1. 서론 ············································································································· 385
2. 국지적 자유무역지역 실현을 위한 구체적 방안들 ···································· 386
3. 자유지역 연계망과 ‘우대항만협정’ ····························································· 388
제 19 장 월경적 협력의 제도적 틀과 실천과제
1. 월경적 협력의 구조 ··················································································· 391
2. 월경적 협력의 실천과제 ············································································ 394
3. 무지개해협지역의 월경적 협력의 단계별 추진일정 ···································· 402
제 20 장 결론 및 정책건의
1. 연구의 주요 결과 ························································································ 405
2. 중점 정책 건의사항 ····················································································· 411
참 고 문 헌 ········································································································· 415
SUMMARY ······································································································· 423
부       록 ········································································································· 435
   C   ․  O  ․   N  ․   T  ․   E  ․   N  ․  T  ․  S
 표 차 례
<표 1-1> 한‧일해협권 주요 지표 ···································································· 7
<표 2-1> 큐슈에서 한국으로의 수출 상품 구성 ·············································· 15
<표 2-2> 큐슈지방이 한국에서 수입하는 상품 구성 ····································· 16
<표 2-3> 큐슈지역의 해외직접투자 (건수) ····················································· 17
<표 2-4> 아시아 국가들의 FDI 유치 ······························································ 18
<표 2-5> 한국의 지역별 해외투자 현황 ·························································· 18
<표 2-6> 한국과 큐슈지역의 산업별 FDI 현황(2004년 11월 기준) ················ 19
<표 2-7> 일본과 큐슈지역의 외국인 거주자의 수 ·········································· 21
<표 2-8> 외국인 거주자 분류별 현황 ····························································· 21
<표 2-9> JICA와 KITA가 유치한 기술 훈련생의 지역별․국가별 현황(1998-2003) 22
<표 2-10> 북부큐슈와 한국 남부간의 자매도시 현황 ····································· 24
<표 2-11> 일본과 큐슈에서의 국제회의 개최 건수 ········································· 25
<표 2-12> 큐슈지역의 한국관련 회의 ····························································· 26
<표 3-1> 철도, 초고속선박, 항공편의 결합 ··················································· 39
<표 5-1> 월경적 지역의 범주 ········································································· 60
<표 5-2> 사례연구 : 비교표 ············································································ 61
<표 5-3> 아리조나와 소노라의 주요 지표 ······················································ 78
<표 6-1> 지역무역협정의 종류와 포괄범위 ····················································· 91
<표 6-2> WTO에 보고된 RTA의 수 ······························································ 91
<표 6-3> 한․일 FTA 협의 과정 ··································································· 92
<표 6-4> 대일 무역규모와 수지추이 ······························································· 96
<표 6-5> 주요업종별 대일 수출입 현황 ························································ 97
<표 6-6> 한․일간 수출입 경합‧보완관계 변화 ·············································· 98
<표 6-7> NAFTA와 MERCOSUR의 역내수출비중 추이 ······························ 100
<표 6-8> 한․일 FTA의 품목별 영향 ··························································· 101
<표 6-9> 주요국의 무역의존도 및 FDI스톡 ·················································· 103
<표 6-10> 외국인투자 유치액 및 유치지수 ··················································· 104
<표 6-11> 국별 투자현황 ··············································································· 105
<표 6-12> 투자대상국으로서의 투자 및 사업환경비교 ·································· 105
<표 6-13> FTA 체결이 FDI에 미치는 영향 ················································· 107
<표 6-14> 한․일 FTA의 효과 ····································································· 108
<표 6-15> FTA에서 민감품목의 포함과 제외시 후생비교 ···························· 111
<표 6-16> 채소생산비용 및 근로시간 비교 ··················································· 116
<표 6-17> 한․일 FTA와 한․중․일 FTA의 우유시장에 미치는 영향 ······ 117
<표 6-18> 동남권(부산, 울산, 경남)지역 수출입 현황 ··································· 120
<표 6-19> 주요수출 업종 ··············································································· 121
<표 6-20> 일본과 수출입 현황 ······································································ 122
<표 6-21> 부울경지역의 대일본 업종별 수출액과 구성비 ···························· 123
<표 6-22> 지역별 대일본 수출현황(2004년) ················································ 124
<표 6-23> 한․일 FTA하의 업종별 수출증가 전망 ······································ 125
<표 6-24> 한․일 FTA의 동남권 대일무역영향 ··········································· 126
<표 6-25> 각 공장간 계수(특화계수) ··························································· 129
<표 6-26> 동남권지역 수출 생산액 및 종업원 추가 발생(규모불변시) ········ 130
<표 6-27> 동남권지역의 투자현황 ································································· 131
<표 6-28> 부산지역에 진출한 외국인 투자기업의 추이 ································ 131
<표 6-29> 일본기업의 부울경지역 투자현황 ················································· 132
<표 6-30> 한‧중‧일간 원가구조 비교 (조선산업) ········································· 134
<표 6-31> 주요 핵심기술 비교 ······································································ 136
<표 6-32> 업종별 평균 경쟁력 ······································································ 136
<표 6-33> 동남권지역 경제 영향 ·································································· 138
<표 7-1> 지역기업 설문조사 지역별 대상자수 ············································ 142
<표 7-2> 지역기업 설문조사 업종별 구성 ··················································· 142
<표 7-3> 설문대상 기업 종사자 수 및 대상지역 ·········································· 143
<표 7-4> 한․일 FTA의 진행에 대한 견해 ·················································· 144
<표 7-5> 한․일 FTA의 동남권 지역경제에 대한 영향 ······························· 145
<표 7-6> 한․일 FTA의 기업에 대한영향 ···················································· 145
<표 7-7> 향후 일본기업이나 단체와 협력할 의사 ········································· 147
<표 7-8> 협력분야 ························································································· 147
<표 7-9> 한․일 해협권내 지역 협력의 지역경제 활성화 기여 여부 ··········· 149
<표 7-10> 도움이 (안)되는 이유 ··································································· 150
<표 7-11> 최근 3년 동안 일본 방문 경험 ····················································· 152
<표 7-12> 방문목적 ······················································································· 153
<표 7-13> 일본에 대한 관심도 ······································································ 154
<표 7-14> 현재 한․일관계를 보는 시각 ······················································ 154
<표 7-15> 앞으로의 바람직한 한․일관계 ····················································· 155
<표 7-16> 한․일 FTA의 필요성 대한 견해 ··············································· 155
<표 7-17> 협상중인 한․일 FTA가 예정대로 진행될 것인가에 대한 견해 156
<표 7-18> FTA 협상의 장애요인 ·································································· 156
<표 7-19> 한․일 FTA가 한국경제에 미칠 영향 ·········································· 157
<표 7-20> 한․일 해협권 협력 인지도 ·························································· 158
<표 7-21> 한․일 해협권 경제협력 필요성 ··················································· 159
<표 7-22> 바람직한 한․일 해협권의 협력형태 ············································ 159
<표 8-1> 한일 해협권 경제지표  ································································· 188
<표 9-1> 큐슈지역의 주요 자동차 공장 현황 ··············································· 201
<표 9-2> 한일 자동차관련 관세율 ································································· 206
<표 10-1> 세계 전산업 및 기계산업 교역 추이 ·········································· 215
<표 10-2> 주요 나라별 전산업 교역 대비 기계산업의 교역 비중 ··············· 215
<표 10-3> 한국과 일본에 있어 일반 기계산업의 수급현황(2000년 기준) ····· 216
<표 10-4> 한일의 일반기계산업의 무역수지 추이(1997-2001) ······················ 217
<표 10-5> 기계산업의 한일 기술수준 비교 ················································· 218
<표 10-6> 주요 기계산업의 경쟁력 평가 ······················································ 219
<표 10-7> 동남권 기계산업의 주요 현황 ······················································ 220
<표 10-8> 동남권 기계산업의 전국비중 ······················································ 220
<표 10-9> 지역별 기계산업의 특화지수(생산액 기준) ································· 222
<표 10-10> 동남권 기계산업의 특화지수 ····················································· 223
<표 10-11> 일본 큐슈권 기계산업의 주요 현황 ············································ 225
<표 10-12> 큐슈권 기계산업의 비중 ····························································· 225
<표 10-13> 산업의 대일 교류 전망 ······························································· 226
<표 11-1> 세계 환경산업 시장전망 ······························································· 237
<표 11-2> 세계 환경산업 추이 ······································································ 237
<표 11-3> 한국 환경산업의 성장 ·································································· 239
<표 11-4> 부울경지역 산업생산 현황 ·························································· 241
<표 11-5> 울산지역의 환경산업 투자 ···························································· 242
<표 11-6> 부산의 지역환경산업 ···································································· 242
<표 11-7> 부산지역 환경기업 기술수준의 선진국과 비교 ···························· 243
<표 11-8> 큐슈지역의 환경산업 시장규모와 고용 ········································· 245
<표 11-9> 부울경 및 북부큐슈지역의 환경관련 주요지표 ···························· 246
<표 12-1> 정보서비스 산업의 현황 (2001) ···················································· 252
<표 12-2> 북부큐슈지역의 정보서비스 산업의 개요 ····································· 253
<표 12-3> 산업별 정보서비스 판매 실적 (2002) ··········································· 254
<표 12-4> 산업별 큐슈지역의 정보서비스 산업의 성장 ································ 255
<표 12-5> 북부큐슈지역의 상품별 소프트웨어 판매액 ································ 257
<표 12-6> 한국의 정보서비스 산업의 생산 추이 ·········································· 258
<표 12-7> 정보통신산업의 분포(2002) ··························································· 259
<표 13-1> 관광진흥의 긍정적 및 부정적 요인 ·············································· 267
<표 13-2> 부울경지역 외국인 관광객 추이 ················································· 269
<표 13-3> 국적별 관광객 ··············································································· 269
<표 13-4> 부산공항 및 국제여객선 수송실적  ············································ 270
<표 13-5> 후쿠오카지역의 외래관광현황 ······················································ 271
<표 13-6> 후쿠오카항 및 하카다항 이용 관광객 추이 ·································· 271
<표 13-7> 한일해협권 관광자원 분포 및 호감도 ·········································· 272
<표 13-8> 최근 3년 간 상대지역 방문 여부 ··············································· 274
<표 13-9> 3년 내의 방문 빈도 ···································································· 275
<표 13-10> 방문 목적 ·················································································· 275
<표 13-11> 방문지 ························································································· 276
<표 13-12> 교통수단 ····················································································· 276
<표 14-1> 부울경지역(부산․울산․경남지역)의 의료기관수 ························ 286
<표 14-2> 부울경(부산․울산․경남)지역의 의료서비스 종사자수 ··············· 287
<표 14-3> 일본 큐슈지역 의료기관수 ···························································· 287
<표 14-4> 일본 큐슈지역 의료서비스 종사자수 ············································ 288
<표 14-5> 한국 환자의 해외 원정진료 실태 ················································· 290
<표 14-6> 현행의료법의 광고 관련 내용 ······················································ 292
<표 14-7> 의료시장개발의 제도적 현안 ························································ 295
<표 14-8> EU국가의 의료산업 육성전략 ······················································· 300
<표 14-9> 일본 전국과 큐슈지역의 노인인구(65세이상) 비중 ······················ 301
<표 14-10> 한국의 인구노령화 전망 ····························································· 302
<표 14-11> 아일랜드시티 토지이용계획 ························································ 308
<표 14-12> 아시아지역 주요 의료서비스특구개발지역의 경쟁력비교 ··········· 309
<표 14-13> 국내 보건의료서비스 수준 조사 ················································· 311
<표 15-1> 세계 상위 항만의 변화 ································································· 316
<표 15-2> 상하이항의 컨테이너 처리 물동량 성장 ······································· 317
<표 15-3> 중국 항만의 성장 ········································································· 317
<표 15-4> 동아시아 지역의 컨테이너 화물 비중 ·········································· 318
<표 15-5> Post-panamax 형 선박의 비율 ···················································· 321
<표 15-6> 부산항의 환적컨테이너 화물 비중 ··············································· 323
<표 15-7> 시모노세키항의 배후영향권 ·························································· 324
<표 15-8> 히비키 컨테이너 터미널 건설계획 (2002) ···································· 326
<표 15-9> 하카타 아일랜드 터미널계획 ························································ 327
<표 15-10> 중국주요항만 컨테이너항의 시설계획 ······································· 328
<표 15-11> 부산신항개발계획 ········································································ 329
<표 16-1> 기업체 연구개발활동 현황 ···························································· 334
<표 16-2> 기업규모별 연구개발조직 현황(2001년 현재) ······························· 335
<표 16-3> 공공연구기관의 연구개발활동 현황(2001년 현재) ······················ 335
<표 16-4> 대학의 연구활동 현황(2000년 현재) ············································· 336
<표 16-5> 지역협력연구센터(RRC) 설치 현황(2003년 현재) ························· 337
<표 16-6> 우수연구센터(SRC, ERC) 설치 현황(2001년 현재) ······················ 338
<표 16-7> 지역기술혁신센터(TIC) 설치 현황(2004년 3월 현재) ··················· 339
<표 16-8> 연구개발사업 연구비의 주요지출 분야 (2001년 현재) ················· 340
<표 16-9> 산업분류별 산업재산권 현황 (2000년) ········································· 341
<표 16-10> 업종별 벤처기업 현황  ····························································· 342
<표 16-11> 큐슈지역의 연구개발능력의 전국비중 ········································· 344
<표 16-12> 큐슈지역의 대학과 국공립연구소(1999년 현재) ·························· 344
<표 16-13> 북큐슈지역의 TLO의 현황(2003년 9월 현재) ····························· 345
<표 16-14> 키타큐슈 지역의 외국 연구기관 ················································· 346
<표 16-15> 국가별 기술도입건수 및 대가지급 현황 ····································· 347
<표 16-16> 한국 대 일본의 주요산업별 기술경쟁력 비교 ··························· 348
<표 16-17> 한‧일 FTA 체결이 기업에 미치는 영향(업종별 분석) ··············· 351
<표 16-18> 기업들이 원하는 일본과의 협력분야 ········································· 351
<표 16-19> 과거와 미래의 기술협력 형태 ····················································· 352
<표 16-20> 기술협력경로 ··············································································· 352
<표 16-21> 지역별 협력 희망지역 ································································· 353
<표 16-22> 업종별 협력 희망지역 ································································· 354
<표 16-23> 지역 간 한‧일공동연구 사례 ······················································ 355
<표 16-24> 부울경지역 대학과 일본과의 국제공동연구 및 공동세미나 사례 356
<표 16-25>  KJCF 지원 한‧일간 산업기술인력연수의 종류와 형태 ············· 358
<표 16-26> KJCF 지원 한‧일 간 산업기술인력연수 파견인원   ················ 359
<표 16-27> 해외기술자초청 기술지도사업 기술자 국가별 분포 ···················· 362
<표 16-28> 주요 출신국별 외국인 유학생 수 (2003년 9월기준)   ·············· 363
<표 16-29> 국가별 한국인 유학생 수 (2003년) ··········································· 364
<표 18-1> 후쿠오카와 야마구치현의 한국과의 무역현황 ······························ 387
<표 19-1> 월경적 협력 사업/과제와 추진일정 ·············································· 404

   C  ․   O  ․  N  ․   T  ․   E  ․   N  ․   T  ․   S
  그 림 차 례
<그림 1-1> 한‧일해협권의 지리적 범위 ···························································· 6
<그림 2-1> 한국과 큐슈지역간의 무역추세 ····················································· 13
<그림 2-2> 한국과 큐슈지역간의 무역연계 ····················································· 13
<그림 2-3> 교육기관에서의 국제교류협정(2003년 기준, 큐슈와 일본전역) ··· 23
<그림 2-4> 큐슈와 일본의 국제자매도시체결 현황(2003년) ···························· 24
<그림 3-1> 북부큐슈/야마구치와 부산간의 교통수단별 여객 현황 ··············· 30
<그림 3-2> 큐슈와 한국과의 여객 수송 네트워크 ·········································· 31
<그림 3-3> 해상을 통한 한국과 후쿠오카간 컨테이너 수송물량 현황 ··········· 32
<그림 3-4> 한‧일해협권 지사회의의 시․도․현 ············································ 34
<그림 3-5> 동아시아도시회의 회원도시들 위치 ·············································· 35
<그림 3-6> 한‧일해협권의 항구, 공항, 철도, IT 광케이블 위치도 ················· 37
<그림 3-7> 한‧일해협권의 자유구역 위치도 ··················································· 41
<그림 4-1> 핵심지역과 주변지역에로의 투자유입 ·········································· 49
<그림 4-2> 비교우위, 연계비교우위와 경쟁우위 ············································· 51
<그림 4-3> 교역자유화 및 생산체제의 광역화에 따른 지역경제의 변화 ······ 54
<그림 5-1> 유레지오의 지역적 범위 ······························································· 63
<그림 5-2> 트랜스맨쉬 지역적 범위 ······························································· 68
<그림 5-3> 외레순드 대교 ··············································································· 71
xvi
<그림 5-4> 아리조나-소노라 지역 ·································································· 77
<그림 6-1> 한․중․일간의 수출입구조 ·························································· 95
<그림 6-2> 후나사야 지역의 공장수 ····························································· 128
<그림 7-1> 한․일 FTA체결에 대한 부울경의 여론 ··································· 143
<그림 7-2> 한․일 FTA의 동남권 지역경제에 대한 영향 ···························· 146
<그림 7-3> 현재 기업활동면에서의 일본과의 관계 ······································· 147
<그림 7-4> 한․일기업간 경제협력실현에서 어려운 점 ································ 148
<그림 7-5> 기업입장에서 지방정부에 기대하는 역할 ··································· 149
<그림 7-6> 한․일 해협권간 경제협력에서 가장 장래성 있는 분야 ············· 151
<그림 7-7> 해협권에서 지역 차원의 협력강화를 위한 중요한 전략 ············· 152
<그림 7-8> 한․일 FTA로 인한 산업의 영향 ··············································· 157
<그림 7-9> 향후 해협권 경제협력에서 전망이 밝은 분야 ···························· 160
<그림 7-10> 장래 한․일해협권 경제협력의 가장 큰 장애요인 ···················· 161
<그림 7-11> 한․일해협권 경제협력을 위한 지방정부의 역할 ······················ 161
<그림 7-12> 한․일 FTA에 대한 인식 ························································· 163
<그림 7-13> 한․일 FTA의 큐슈지역에 미치는 영향 ··································· 163
<그림 7-14> 한․일 FTA가 기업에 미치는 영향 ·········································· 164
<그림 7-15> 한국기업과 협력 형태 ····························································· 165
<그림 7-16> 한․일해협권에서 기업간 월경적 협력에 있어서 장애요인 ······ 166
<그림 7-17> 한국에 대한 관심분야 ······························································· 168
<그림 7-18> 한․일 FTA의 필요성 ······························································ 169
<그림 7-19> 한․일 FTA 체결의 장애요인 ·················································· 170
<그림 7-20> 한․일 FTA가 산업에 미치는 영향 ·········································· 171
<그림 8-1> 큐슈지역이 계획하고 있는 산업클러스터 ··································· 182
<그림 8-2> 부울경지역의 산업클러스터 계획 ··············································· 184
<그림 8-3> 중간재의 월경적 무역과 지역간 통합 ······································· 186
<그림 8-4> 부울경과 큐슈의 경제력 ···························································· 189
<그림 8-5> 부울경과 후나사야의 경제력 ····················································· 189
<그림 8-6> 부울경과 큐슈의 해협권 무역 비중 ············································ 190
<그림 8-7> 한일 양국의 대 중국 수출에서 부울경과 큐슈지역의 비중 ········ 191
<그림 8-8> 부울경의 지식기반 산업 ····························································· 192
<그림 8-9> 국가공공부문의 R&D 지출에서 부울경과 큐슈지방의 비중 ······· 192
<그림 8-10> 직업구조에서 살펴본 부울경의 위치 ········································· 194
<그림 8-11> 직업구조에서 살펴본 후나사야의 위치 ····································· 194
<그림 9-1> 한일해협권의 자동차산업의 공장위치 ········································· 198
<그림 9-2> 자동차 부품공장 입지 현황 ························································ 200
<그림 9-3> 큐슈 한국간 자동차부품 무역 현황 ············································ 202
<그림 9-4> 큐슈 한국간 자동차 부품의 품목별 무역구성 ···························· 203
<그림 9-5> 큐슈 한국간 완성차 무역 추이 ··················································· 205
<그림 9-6> 한국완성차 생산과 부품수입 추이 ·············································· 207
<그림 9-7> 큐슈지역 토요타 및 닛산자동차의 생산량 추이  ······················ 209
<그림 10-1> 기계산업벨트 ············································································· 222
<그림 12-1> 정보서비스 산업의 지역적 비중 ··············································· 253
<그림 12-2> 북부큐슈지역의 소프트웨어 산업의 추이 ·································· 256
<그림 12-3> 일본의 소프트웨어 무역 ···························································· 260
<그림 12-4> 일본의 정보서비스 산업의 아웃소싱 국가 ································ 261
<그림 13-1> 관광의 발전 단계 ···································································· 266
<그림 13-2> 실례 1 ······················································································· 281
<그림 13-3> 실례 2 ······················································································· 282
<그림 14-1> 아일랜드시티개발지구 위치도 ··················································· 307
<그림 17-1> 해협권의 산업군집(제안) ··························································· 375
<그림 17-2> 통합의 장애요인 ········································································ 380

제 1 편
•
도입부 

제 1 장∙서 론   3
1
C  ․  H  ․  A  ․  P  ․  T  ․  E  ․  R  ․  1
 서  론
이 장에서는 본 연구의 배경을 구성하고 있는 거시적 환경의 변화를 살펴보면서, 특히 
자유무역과 국경약화의 추세에 따라 발생하게 될 새로운 기회와 위협요인을 설명하고
자 한다. 지역발전 전략의 한 가지 방안으로서 한‧일해협권에서의 월경적 협력 전략과 
방안제시를 연구의 목적으로 제시하면서, 한‧일해협권의 범위, 분석에서 다루게 될 내
용적 범위, 그리고 연구에서 택한 주된 방법론을 설명하고자 한다. 
1. 연구의 배경 
한국과 일본은 세계화와 지역화의 추세에 적절히 대응하지 못함으로써 성장잠
재력 감쇠의 측면에 직면해 있다. 이들 양 국가는 OECD국가들 중에서 경제의 
국가간 연계 측면에서 극히 미진한 편이다. 더욱이 중국 경제의 급성장은 한국과 
일본의 산업공동화의 위협이 되고 있으며 일본에 비해 기술적 우위에서 뒤처지
는 한국은 더욱더 암울한 미래에 직면할 지도 모른다는 위기감이 있다.
이러한 경제내외적 어려움을 극복하기 위해서는 한국과 일본이 수년내에 다른 
국가들과 FTA를 체결하는 것은 불가피하게 될 것이다. 사실상 양 국가는 2005년
말까지 양국정부의 FTA협정을 마무리 할 예정이었다. FTA나 그 밖의 여타 무역
협정을 통해 제도적 장애요인을 제거하는 것은 회원 국가의 무역과 후생수준을 
증진하는 것으로 알려져 있다. FTA가 장기적으로는 국가 전반에 걸쳐 이익이 있
음에도 불구하고, FTA의 영향은 산업과 지역에 따라 상이하게 작용한다. 게다가 
4FTA와 여타 자유화의 추세로부터 야기되는 경쟁의 심화는  경제활동의 합리화 
및 산업의 구조조정의 과정을 가속화시킬 수도 있다.
이러한 과정들의 지리적 영향은 상이하게 나타날 것이다. 혁신능력을 가진 경
쟁지역들은 FTA에 의해 발생하게 되는 기회를 유리하게 활용할 수 있을 것이나 
반면에 단순 가공이나 조립 등에 특화된 경쟁력 열위 지역들은 경쟁에서 낙오하
게 될 것이다. 이미 세계적인 능력을 보유한 핵심 지역은 고부가가치와 지식집약
적인 활동 등에서 확보한 그들의 입지를 공고히 할 수 있으나 그렇지 못한 여타 
지역은 더욱 더 취약한 입지에 처하게 된다.
금융자본, 인재, 그리고 선진화된 서비스의 부존 측면에서 한국과 일본 내에서 
핵심지역은 당연히 우월한 입지를 누리고 있으며, 세계적인 역량을 제대로 갖추
지 못한 주변지역은 심화되고 있는 지역간 경쟁에서 피해를 입을 수밖에 없을 
것이다.
그러나 FTA와 국경의 약화는 위협요인뿐만 아니라 기회요인을 제공한다. 영
토의 관점에서 국경을 제거하는 것은 일반적으로 경쟁과 협력 등과 같은 월경적 
상호작용을 더욱 증진시킨다. 세계적인 경쟁력을 갖추고 있지 않은 지역의 입장
에서는 월경적 협력이 지역의 경쟁력을 향상시킬 수 있는 새로운 기회를 제시할 
수도 있다.
기업의 취약점을 보완하기 위해 한 기업이 전략적 제휴 등을 통하여 다른 기업
의 강점을 이용하듯이, 도시나 지역경제도 타 지역경제와 국경을 초월하여 협력
함으로써 세계적인 경쟁력을 창출할 수도 있다. 일부 기업과 지역에서는 월경적 
협력이 거리에 의해 제한을 받지는 않지만, 상당수의 경제적 활동은 거리적 요인
에 제약을 받을 수 있다.  산업클러스터나 새로운 지리적 개념에서는 지역적 클
러스터와 상호연계된 활동의 통합을 통한 혜택을 강하게 시사하고 있다(Porter 
1991, Krugman). 따라서 월경적 협력은 비교열위 지역에 대해 선택적 대안을 제
시하고 있다. 이러한 지역은 임금차별 등의 단순한 정태적 비교 우위를 활용할 
수도 있고, 연계비교우위 또는 월경적 지역의 경쟁 우위를 구축하는 보다 진전된 
협력을 시도할 수도 있다. 
제 1 장∙서 론   5
요약하면 국경개방이나 세계화의 압력은 지역 조직체간의 월경적 협력에 대한 
필요성을 부각시키고 있다. 현재 한국과 일본에서 경험하고 있는 분권화의 과정
은 지방정부차원에서 국제적 협력에 대한 수요를 증대시키고 있어, 대내외적 차
원에서 한국과 일본의 지방정부차원의 월경적 협력을 위한 조건은 성숙되어 간
다고 볼 수 있다. 월경적 협력은 경쟁력 창출을 위한 새로운 대안을 제시하기 때
문에 월경적 협력의 필요성은 경쟁력을 갖추고 있지 않은 비핵심지역에서 더욱 
더 절실하다. 이러한 측면에서 지리적 근접성, 경제적 보완성, 문화적 유사성 등
을 만족시키는 한‧일해협권은 향후 월경적 협력의 잠재력이 매우 높은 지역이라
고 할 수 있다.
2. 연구의 목적, 범위, 방법
연구의 배경에서도 언급한 바와 같이 본 연구는 다양한 분야에서의 협력가능
성에 대한 분석을 토대로 한‧일해협권의 지역간 월경적 협력의 전략을 모색하고
자 한다.
이러한 전략들은 제도적, 사회문화적 그리고 물리적 조건뿐만 아니라 월경적 
협력을 심화시킬 수 있는 실행가능한 프로그램과 정책수단을 다루게 될 것이다.
본 연구에서 월경적 협력(CBC : Cross Border Cooperation)과 월경적 지역이라 
함은 유럽의 경험에서 보듯이 다음의 네 가지 기준에 의한다. 첫째, 월경적 협력
은 대부분 공공부문에 의해 주도된다. 둘째, 월경적 협력은 서로 다른 국가의 지
방정부간의 협력을 의미한다(이러한 지방정부들은 대개 국제법상의 법적인 주체
는 아니다). 셋째, 월경적 협력은 이념에 상관없이 실질적인 문제해결에 전념한
다. 넷째, 월경적 협력은 단기가 아닌 장기간에 걸친 안정화된 월경적 협력의 제
도화를 전제하고 있다. 월경적 지역(CBR : Cross Border Region)은 유럽의회에 의
하면 동질적인 특성과 기능적인 상호의존성을 가진 것으로 정의된다. 따라서 월
경적 지역은 지리적, 역사적, 생태학적 그리고 경제적 측면에서 본질적으로 하나
6의 지역으로 간주할 수 있으나, 국민국가의 주권에 의해 이러한 요소들이 훼손된 
지역이다. 이것은 ‘자연경제영역’(Scalapino, 1991)과 유사한 개념이다.
사실상 한‧일해협권은 본 연구의 범위보다 더 확장된 지리적 단위로 다룰 수 
있으나 본 연구에서는 한국의 동남권지역(행정구역상으로는 부산, 울산, 경남을 
포함한 지역이며 이하에서는 줄여서 ‘부울경’지역이라 함)과 일본의 북부큐슈지
역(행정구역상으로는 후쿠오카, 나가사키, 사가, 야마구치를 포함한 지역이며 이
하에서는 줄여서 ‘후나사야’지역이라 함)의 경제, 문화, 학술와 특히 산업간 협력
가능성을 타진해 보고자 한다. 본 연구가 이와 같이 한‧일해협권을 협의의 지역
으로 구분한 것은 아직 한‧일해협권 전체적으로는 경제적 상호의존성이 미약하
기 때문이다. 그러나 장래 관광, 농업, 수산업에서의 협력가능성은 광의의 한‧일
해협권에서도 얼마든지 가능하다. 더욱이 기존의 한‧일해협권지역의 지사포럼은 
광의의 권역으로 설정되어 있고, 월경적 거버넌스 체제 구축에 대한 제도적 초석
을 제공하고 있다는 점에서 광의의 한‧일해협권도 부분적으로 검토의 대상이 된
다. 한‧일해협권의 지리적 범위는 다음과 같다. 
<그림 1-1> 한‧일해협권의 지리적 범위
       주 : 실선은 연구대상지의 범위이며, 점선은 한‧일해협권의 지역적 범위임
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<표 1-1> 한‧일해협권 주요 지표 
구분 인구(천명) 면적(㎢)
GRDP
(한국 : 십억원)
(일본 : 십억엔)
USD
(억$)
부    산(①) 3,730 763 35,335(6.1) 282
울    산(②) 1,065 1,056 28,290(4.9) 226
경    남(③) 3,124 10,518 40,129(6.9) 321
소계(①～③) 7,919 12,337 103,754(17.8) 829
광    주(④) 1,397 501 13,166(2.3) 105
전    남(⑤) 2,054 12,037 26,813(4.6) 214
제    주(⑥) 551 1,847 5,374(0.9) 43
소계(①～⑥) 11,921 26,722 149,107(25.6) 1,191
한 국 전 체 48,515 99,900 581,516(100) 4,648
규       슈 13,447 39,898 46,527(9.3) 3,829
후쿠오카(⑦) 5,043 4,839 16,727(3.3) 1,377
사    가(⑧) 874 2,439 2,816(0.6) 232
나가사키(⑨) 1,507 4,092 4,418(0.9) 364
야마구치(⑩) 1,518 6,110 5,628(1.1) 463
소계(⑦～⑩) 8,942 17,480 29,589(5.9) 2,435
일 본 전 체 127,291 377,887 499,724(100) 41,129
  주  :  한국 - 2002년 기준,  일본 - 2001년 기준
        GRDP에서 ( ) 안은 전체에서 차지하는 비중(%)임
        환율 - ￦1,251.2 = $1(2002년 환율기준), ￥121.5 = $1 (2001년 환율기준)
  자료: 한국 - 통계청. 2003.「한국통계연감」. 
        내각부경제사회총합연구소. http://www.esri.cao.go.jp/, 
        일본통계국. http://www.stat.go.jp/
방법론적 측면에서 본 연구는 기존의 연구와 다음과 같은 차별성이 있다.
경제통합에 대한 이전의 연구와는 달리 지방정부와 지방기업 차원에서의 경제
통합과 월경적 협력을 고찰한다. 따라서 본 연구는 국제경제학에서 간과되고 있
는 지방/지역 차원의 국제협력을 다룬다는 점에서 국가적 차원에만 집중되었던
기존의 분석과는 차별화 된다고 할 수 있다.
또 다른 차별성은 일방적 관점이 아니라 양자간의 관점을 택했다는 것이다. 한
8국과 일본의 대상지역에서의 상호이해를 위해서 기업경영인과 지역사회 지도자
의 의견을 설문을 통해서 수렴하였고 또한 소수 기업을 선별하여 월경적 협력에 
대한 심도있는 의견을 청취하였다. 본 보고서의 구성에서 드러나듯이 2회에 걸친 
국제회의와 서신교환을 통해 양 지역에서 수용가능한 정책적 시사점을 제시하고
자 하였다. 물론 언어의 문제와 시간적 제약으로 양 지역 전문가나 주민의 입장
을 충분히 반영했다고 장담할 수는 없다.
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2
C  ․  H  ․  A  ․  P  ․  T  ․  E  ․  R  ․  2
 한‧일해협권의 상업․문화․기술
 교류에 대한 평가
해협권의 교류와 협력에 대한 분석과 전망은 역사적 이해에 기초해야만 한다. 이 장에
서는 해협권의 교류역사에 대해서 간략하게 설명하면서, 최근의 한국과 큐슈지역간의 
상업적, 기술적, 문화교류의 성과를 분석하고 문제점을 파악하여 해결책을 모색하고
자 한다. 특히 경제협력의 부진요인과 이를 극복하기 위한 방안에 대해서 논의하고자 
한다.  
1. 한국 동남권과 북부 큐슈의 역사적 연계성
한국과 일본간의 이민과 문화교류의 역사는 5천 년 전으로 거슬러 올라간다
(이진희, 강재언 1998). 일본의 남서부에 있는 토기유적지는 한국 동남권의 해안
지역과 일본 남서부주변 지역의 사람들이 쓰시마와 이키 섬을 통해 자주 왕래하
였음을 보여주고 있다. 기원전 400년 경에 북부큐슈지역에서는 벼농사가 시작되
었고, 그 이후로 토후쿠지역으로 확산되어갔다. 벼농사방법의 유래는 확실하지
는 않으나 이주민을 통해 기술이 전수되었을 것으로 추측된다. 기원전 200년경에
는 청동기술이 일본으로 유입되었다. 청동기문화의 유적은 후쿠오카 전역에 걸
쳐 산재해 있다. 한국 남부지역으로부터의 이주민에 의해 청동기가 북부큐슈로 
유입되었을 것으로 추정된다. 벼농사 재배법외에도 토기, 철기, 샤마니즘 등이 이
주민을 통해 일본으로 유입되었다. 이주민들의 최초 정착지는 북부 큐슈와 서부 
쥬고큐지역으로 알려져 있다.
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4,5 세기경부터 한국에서 일본으로의 이주가 더욱 많아졌다. 이는 고구려, 백
제, 신라 3국간의 전쟁에서 가야국이 축소되면서 많은 피난민들이 특히 큐슈지역
으로 유입되었다. 한반도의 삼국시대부터 한‧일간 문화교류는 빈번해 졌다. 이중 
백제의 역할이 일본 아스카 문화의 번성에 심대한 영향을 끼쳤다. 많은 학자와 
승려들이 일본으로 건너가서 일본에 백제 문화를 전수했다. 문화교류는 신라와 
일본이 779년에 공식적인 외교관계를 중단할 때 까지 계속되었다. 그러나 신라상
인들에 의한 비공식적 교류는 지속되었다.
고려와 조선시대에 이르러서는 도자기가 무역에서 주요한 상품이 되었다. 사
실 조선에 대한 히데요시의 침략을 몇몇 한국 역사학자들은 ‘도자기전쟁’이라고 
명명하고 있다.  고려의 상감청자는 일본에서 매우 높이 평가받고 있었다. 또한 
백자의 경우도 일본 무라마치 막부시대의 상류층으로부터 호평을 받았다 (Yu 
2003). 큐슈의 도자기 기술은 일본에서도 낙후한 편이었다. 12-16세기동안 한국
과 중국에서 도자기를 수입한 것은 큐슈가 도자기 기술에서 중심지역으로 발돋
움하는데 크게 기여하였다. 조선왕조 기간에 한국과 일본은 도자기 문화에 있어
서 매우 심도있는 상호교류관계를 형성하였다.
조선 초기에 대부분의 가마(爐)들은 경상도와 전라도의 해안에 집중되어 있었
는데 그 곳에는 상업과 무역을 위해서 일본 상인들도 거주하였다. 몇몇 상인(이
른바 ‘왜구’)들은 침탈을 일삼기도 하였으며 이러한 상황은 이 지역에 상당기간
동안 긴장을 야기하였다. 그럼에도 불구하고 한국의 남부지역 해안과 북부큐슈
와의 경제적 교류는 지속되었고 양 국 정부가 허가한 공식적 무역에서부터 상호
의존적이 되었다. 한국 남부지역의 도공들이 북부큐슈지역으로 이주해 갔음을 
쉽게 짐작가능한 일이다. 1592년 일본의 조선침략으로 많은 도공들이 일본으로 
강제로 끌려갔으며 그들은 큐슈지역의 도자기생산에 크게 기여하였다. 그리하여 
아리타, 카라츄, 아가노, 타카토리, 사츠마, 하키 등지에 많은 가마(爐)들이 생겨
났다.
조선중기에 와서는 부산포(부산), 웅천제포(진해), 염포(울산) 등 세 개의 항구
가 일본에게 개방되었다. 「해동제국기」에 의하면 일본인들은 이들 항구에 거
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주하였고 가장 큰 일본인 거주지는 제포에 있었는데 쓰시마섬과 지리적으로 근
접해 있기 때문이었다. 15세기 동안에만 매년 5천여 명의 일본인들이 주로 무역
을 위해 왕래하였다. 그들이 조선에 가져온 것은 주로 구리와 목재였으며 조선으
로부터는 면포를 수입해 갔다. 하카타는 그 당시 무역거점이었다.
위에서 언급한 바와 같이 한국과 일본은 오랜기간동안 문화와 기술을 교류하
였다. 여기서 주요한 점은 북부큐슈가 한국과의 교류에 있어 주요 관문이었다는 
것이다. 그리고 한국의 동남권지역 역시 일본과의 지리적 근접성으로 인해 해양
을 통한 교류의 중심지였다. 환언하면 한‧일해협권을 통해 활발한 인적, 물적, 정
보 교류가 있어왔다. 17세기가 되면서 한국과 일본, 중국의 정부차원에서 해상을 
통한 교역에 규제를 가하기 시작하였다. 아라노 야스노리(2003)에 의하면 해안지
역의 거주민들에게는 국경의 개념이 아마도 이해하기 힘들었을 것으로 추측된
다. 17세기에서 18세기에 이르기까지 조선의 남부와 북부큐슈의 자발적인 무역
과 상업권 연계가 부산과 쓰시마섬을 잇는 정기항로 개설로 재조정되었다.
거의 2세기에 가까운 중단과 우회의 시기를 거쳐서 한‧일해협권은 주민들의 
의지와 자발에 의해서 ‘자연적 경제영역’을 재수립 할 수 있는 전기를 맞이하고 
있다. 과거와는 달리 이 지역은 경제자유화라는 세계적 추세와 한‧일간 자유무역
이라는 전망에 직면해 있다. 국경의 개념이 약화되면서 한‧일해협권에 있는 사
람, 기업, 지방정부간에 상호교류는 더욱 더 많아지고 있다. 이러한 상호교류를 
상호번영과 성장을 위해 유도하는 것은 이 지역에 있는 사람들의 현명함에 달려
있다.
2. 최근 한‧일해협권에서의 상업, 기술, 문화교류 현황
1)자유무역협정(FAT, Free Trade Agreement)와 해협권
최근 세계무역체제는 WTO에서 FTA로 옮겨가는 추세이다. 한국과 일본은 농
업의 취약성으로 인해서 FTA에 대해서 적극성을 보이지 않고 있다. 그럼에도 불
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구하고 양 국은 FTA의 중요성은 인식하고 있다. 한국은 칠레와의 FTA를 성사시
켰고 일본은 멕시코와 FTA를 체결하였다. 그러나 한‧일간 FTA는 여전히 종결되
지 않고 있다. FTA의 중요성을 어느 누구도 부인하지는 않지만 그것을 실행하는
데 어려움이 있다는 점을 소수 몇몇 사람만이 알고 있다.
 본 연구의 중점은 한‧일해협권의 지역통합이 FTA 뿐만 아니라 국제적인 협
력을 가속화시킨다는 것이다. 10여년 전 동아시아에 ‘지중해경제권’ 이라는 개념
이 도입되었으나1) 한‧일해협권의 형성이 첫 번째 시발점이 될 것이다.
아래에서는 최근의 한국과 큐슈지역간의 상업적, 기술적, 문화교류의 성과를 
분석하고 문제점을 파악하여 해결책을 모색하고자 한다. 특히 국제무역, 외국인 
직접투자, 기술교류, 그리고 학술 및 민간차원의 문화교류에 대해서 설명하고자 
한다.
2) 한‧일해협권의 무역관계
환율의 변동에도 불구하고 큐슈에서 한국으로의 수출은 증가하고 있고 2003년
에는 2002년 대비 12.8%가 성장한 6,730 억 엔에 이르고 있다. 이러한 수출액은 
2003년 큐슈 총수출액의 17.7%를 차지하였다. 반면 큐슈지역의 한국으로부터의 
수입은 1991년 이후 증가하지는 않고 감소하고 있다. 2003년 수입액은 3,300 억 
엔으로 1991년의 최고액 4,385억 엔에 비해 24.7%가 감소하였다. 그리고 큐슈지
역의 총수입액중 한국의 비중은 10.7%정도이다.
무역의 강도는 수출입의 결합집중도 지수로 측정된다. 수출집중도지수는 수입
국의 수출액과 수입액의 상대적 크기를 통해 측정된다. 만약 이 지수가 1보다 크
면 양국가는 비교적 강하게 연계되어 있는 것이다. NIRA 연구소에 의하면 일본
과 한국간의 수출지수크기는 2보다 크게 나타나고 있으며 1998년 아시아 통화위
기 이후로 증가하고 있다. 이는 한국이 일본과의 무역을 강화하고자 노력을 집중
하고 있기 때문으로 분석된다.2)
1) Yuhei Ogawa. "The era of the Mediterranean Sea in East Asia", Kyushu Economy in 2020 - Coexistence 
with Mediterranean Sea Zone in East Asia.
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<그림 2-1> 한국과 큐슈지역간의 무역추세
(단위 : 억엔)
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자료 : 모지세관 통계자료에서 참조
한국과 큐슈간의 결합수출지수는 2001년 부터 7정도인데 이는 1996년과 1997
년에 비해서 거의 2배에 가까운 수준이다. 달리말해서 큐슈지역의 수출에서 한국
과 큐슈의 결합도가 일본전체에 비해서는 강해지고 있음을 의미한다.
<그림 2-2> 한국과 큐슈지역간의 무역연계
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  자료 : 모지세관자료를 재가공
2) Abe, Urata. "Development of FDI between Japan, China and Korea" pp8-9.
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큐슈에서 한국으로의 수출은 점점 증가하고 있고 한국으로부터의 수입은 감소
하는 추세이다. 2003년에 큐슈지역의 한국에 대한 수출액은 수입액보다 2배정도 
많다. 이러한 무역불균형은 2000년 이후에 급증하였다. 1998년 이후로 한국과 일
본의 무역불균형은 점증하고 있으며 2003년에 1조 9,500 억엔에 이르고 있다. 이
중 큐슈지역이 17.6%를 차지하고 있다.
한국에 대한 큐슈지역의 수출품은 음식료품, 화학, 철강, 금속 등이 주를 이루
고 있으며 이 중 음식료품 수출은 일본의 수산가공품에 대한 수입쿼터제도에 의
한 제한에도 불구하고 증가하고 있다. 그리고 섬유제품이나 비철금속의 수출은 
감소하고 있는 반면, 일반기계, 수송기계, 정밀기계의 수출 비중은 현저히 증가하
였다. 중전기기계와 전기부품을 포함한 전기기계의 수출은 한국 기술이 큐슈지
역 해당 산업과의 기술수준과 비슷한 수준에 도달하여 감소하였다. 기계생산품
은 큐슈에서 한국으로의 가장 비중이 큰 수출품이다.
반면에 한국으로부터의 큐슈지역 수입을 살펴보면 어류 및 어류가공품의 수입
이 줄어들면서 음식료품의 수입액이 감소하고 있고, 과일 및 채소가 안정적인 수
준을 유지하고 있다. 이러한 상품들은 한‧일 FTA가 체결되면 양 국가에게 모두 
민감한 상품들이다. 원재료, 연료, 화학, 금속제품의 수입은 다소 감소 추세에 있
다. 섬유제품의 수입은 의류에서 1989년 1500억 엔에서 2003년 150억 엔으로 급
격히 감소하였고, 이는 큐슈지역과 한국과의 무역불균형의 주요 원인이 되고 있
다. 이러한 경향은 의류생산공장이 중국 등으로 재배치가 이루어지면서 발생한 
것으로 판단된다. 역시 신발부분에서도 이와 같은 추세가 나타나고 있다. 그러나 
기계류의 수입은 1995년에 비해 2003년에는 거의 2배정도 증가하였으며 반도체, 
전기부품, 자동차부품 등의 수입증가도 현저한 상황이다. 2000년 이후로 사무용 
기기의 수입은 감소하고 있는데 이는 큐슈지역에서 컴퓨터 등과 같은 디지털 처
리기계의 감소때문인 것으로 보인다.
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<표 2-1> 큐슈에서 한국으로의 수출 상품 구성
연도 1990 1995 2000 2001 2002 2003
수출액 2,301 3,052 5,474 5,213 5,965 6,731
음식료품 19 24 153 165 185 171
어류 및 어류제품 12 8 92 91 116 108
담배 0 0 46 57 51 41
원료 및 연료 47 41 73 100 83 116
섬유제품 109 157 73 70 76 60
의류 6 8 10 12 15 13
비금속광물 48 83 34 39 33 50
화학품 468 456 591 599 651 661
금속제품 310 426 649 525 731 660
철금속 164 214 426 325 507 493
비철금속 122 187 204 182 207 144
기계류 1,153 1,660 3,547 3,406 3,876 4,671
일반기계 335 690 1,371 995 1,186 1,748
전동기 49 82 53 90 96 141
금속가공기계 34 41 189 124 173 287
기타 252 567 1,128 782 918 1,320
전기기계 728 896 1,654 1,728 1,710 1,687
전기반도체 343 497 1,025 1,089 1,103 1,041
중전기 기계 94 60 45 35 46 49
수송기계 41 23 50 100 215 221
자동차 19 1 25 64 144 141
자동차 부품 6 5 16 25 54 26
선박 및 관련품 11 4 8 10 16 52
정밀기계 49 51 472 582 763 1,015
기타 147 205 354 309 330 342
자료 : 모지세관 통계자료
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<표 2-2> 큐슈지방이 한국에서 수입하는 상품 구성 
(단위 : 억엔)
연도 1990 1995 2000 2001 2002 2003
수입 4,350 3,741 4,215 4,214 3,724 3,303
음식료품 1,192 922 891 839 704 651
육류 및 가공품 9 39 12 1 3 2
어류 및 가공품 866 622 597 554 453 394
과일, 채소 293 236 253 249 217 220
기타 4 7 11 17 14 18
원재료 59 37 37 38 38 43
연료 106 93 275 235 276 210
화학 59 92 123 108 121 138
기계류 828 932 1,813 2,108 1,869 1,662
일반기계 83 99 747 663 477 341
사무용기계 40 36 578 440 250 97
전기기계 698 790 1,007 1,383 1,318 1,237
전기반도체 181 392 381 821 862 853
수송기계 26 14 16 19 33 45
자동차 부품 1 6 7 12 28 40
정밀기계 21 39 44 42 44 39
섬유제품 1,391 1,023 622 437 317 223
의류 1,346 896 507 349 236 156
금속제품 216 229 178 176 150 164
기타 499 413 276 273 249 212
신발 129 95 63 63 48 23
자료 : 모지세관 통계자료
3) 한국과 큐슈지역의 상호 투자
플라자 협정이후로 큐슈지방 기업의 해외투자는 1990년대 초반에 급증하였으
나 1990년 초반이후 일본의 경제침체로 인해 점차 감소하고 있다. 큐슈지역의 주
요 해외직접투자처는 한국보다는 선진국이나 중국에 집중되어 있다. 한국에 대
한 큐슈지역의 투자는 1990년대 초반까지만 해도 20건 정도에 불과하였다. 결과
적으로 큐슈지역의 한국에 대한 투자는 지속적인 감소추세에 있다. 최근에 들어
서는 중국이 주요 해외직접투자지역으로 부상하였다.
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<표 2-3> 큐슈지역의 해외직접투자 (건수)
1971~1985년 1986~1990년 1991~1995년 1996~2000년 2001~2003년 1971~2003년
아시아 108 (65.5) 156 (61.7) 326 ( 78.4) 164 ( 77.0) 67 ( 79.8) 821 ( 72.6)
신흥공업국 61 (37.0) 68 (26.9) 74 ( 17.8) 51 ( 23.9) 17 ( 20.2) 271 ( 24.0)
한국 20 (12.1) 19 ( 7.5) 18 (  4.1) 11 (  5.2) 3 (  3.6) 71 (  6.2)
타이완 15 ( 9.1) 19 ( 7.5) 15 (  3.6) 12 (  5.6) 6 (  7.1) 67 (  5.9)
홍콩 13 ( 7.9) 18 ( 7.1) 24 (  5.8) 13 (  6.1) 6 (  7.1) 74 (  6.5)
싱가포르 13 ( 7.9) 12 ( 4.7) 18 (  4.3) 15 (  7.0) 2 (  2.4) 60 (  5.3)
중국 12 ( 7.3) 43 (17.0) 183 ( 44.0) 69 ( 32.4) 42 ( 50.0) 349 ( 30.9)
아세안 31 (18.8) 43 (17.0) 63 ( 15.1) 43 ( 20.2) 7 (  8.3) 187 ( 16.5)
기타 4 ( 2.4) 2 ( 0.8) 6 (  1.4) 1 (  0.5) 1 (  1.2) 14 (  1.2)
유럽 14 ( 8.5) 17 ( 6.7) 33 (  7.9) 17 (  8.0) 6 (  7.1) 87 (  7.7)
북아메리카 23 (13.9) 71 (28.1) 50 ( 12.0) 28 ( 13.1) 5 (  6.0) 177 ( 15.6)
기타 20 (12.1) 9 ( 3.6) 7 (  1.7) 4 (  1.9) 6 (  7.1) 46 (  4.1)
합 계 165 (100.0) 253 (100.0) 417 ( 100.0) 213 ( 100.0) 84 ( 100.0) 1,132 ( 100.0 )
 주  : 1) 야마구치현 포함
       2) ( ) 안은 지역별 비중
자료 : 큐슈경제연구소
한국은 지난 1999년 155억 달러에서 2002년 91억 달러로 한국에 대한 외국인 
직접투자액이 감소하고 있으며 이는 중국을 제외한 기타 아시아 국가들에서도 
나타나고 있다. 이와같은 현상은 경직적인 노동시장, 영어구사력의 부족, 매수합
병 등과 같은 우호적이지 않은 투자환경에 기인한다. 또한 북한의 핵문제가 부가
적인 요인으로 작용하였다. 외국인 직접투자에 관한 신용평가회사인 A.T. Caney 
사에 의하면 한국은 1999년 신용순위 15위에서 2003년 18위로 하락하였다.
한편 한국의 주요 투자지역은 EU와 북미에서 일본을 제외한 아시아 지역으로 
선회하고 있다. 중국이나 아세안에 대한 한국의 투자는 2003년에 급증하였다. 특
히 중국에 대한 한국의 직접투자는 동북 3성에 집중되어 있다. 이와 같은 투자지
역의 선회는 한국의 전략적 변화라고 판단된다. 최근에 한국과 일본(큐슈)간의 
투자는 극히 미미한 수준이다.
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<표 2-4> 아시아 국가들의 FDI 유치
(단위 : 억달러.)
1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002
한국 13.2 19.5 32.0 69.7 88.5 155.4 152.2 112.9 91.0
타이완 16.3 29.3 24.6 42.7 37.4 42.3 76.1 51.3 32.7
홍콩 4.8 6.8 3.5 5.4 - - - - -
싱가포르 28.3 34.2 41.1 40.2 31.2 36.9 42.0 36.9 50.3
인도네시아 237.2 399.2 299.3 377.9 136.5 108.8 160.8 150.6 98.0
타이 58.8 164.9 140.4 96.2 61.6 36.0 53.0 47.2 22.9
말레이시아 43.3 36.2 68.1 40.8 33.2 32.3 52.2 49.8 30.5
필리핀 23.7 36.2 17.5 88.9 42.0 27.3 18.2 11.5 8.9
중국 337.7 375.2 423.5 452.6 454.6 403.2 407.1 468.8 527.4
베트남 37.2 65.2 85.0 47.4 36.6 15.7 20.1 24.7 15.6
미얀마 13.5 6.7 28.1 7.8 0.3 0.6 1.8 0.2 0.5
인도 45.2 98.9 102.0 151.2 74.7 65.9 82.4 57.0 22.9
 주 : 중국의 경우 실제 투자액 기준이고 나머지 국가는 허가액 기준임
자료: 일본 내각. 「해외경제자료」
<표 2-5> 한국의 지역별 해외투자 현황
FDI  (백만달러) 지역별 비중(%)
2000 2001 2002 2003 2000 2001 2002 2003
일본 140 95 92 50 2.3 1.5 1.5 0.9
중국 932 993 2,020 2,491 15.6 15.8 32.5 45.8
ASEAN 690 504 622 1,230 11.5 8.0 10.0 22.6
북미 1,359 1,888 1,427 763 22.7 30.0 23.0 14.0
EU 180 2,200 1,088 227 3.0 34.9 17.5 4.2
2,678 618 961 676 44.8 9.8 15.5 12.4
계 5,979 6,298 6,210 5,437 100.0 100.0 100.0 100.0
 자료 : JETRO. 2004.
1959년 이후 큐슈지역에서의 한국에 대한 FDI는  총 73건에 이른다. 큐슈지역
의 한국에 대한 주요 투자 분야는 제조업이었으나, 1990년대 중반 이후로 서울에 
거점을 둔 상업, 서비스, 자본 분야로 변화되었다. 이러한 현상은 한국의 제조업 
원가가 상승하고 한국시장의 성장에 그 원인을 두고 있다.
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큐슈경제조사연구소에 의하면 한국에서 큐슈지역 기업이 투자를 회수하는 것
은 40건에 이르며 일본 전체로는 투자 기업의 대략 31% 정도가 투자를 회수하고 
있다. 큐슈지역 기업의 투자회수는 합자투자의 실패로 1970, 80년대에 있었고, 
1990년대에 와서는 주로 한국에서의 생산비용 증가로 인해 발생하였다. 이러한 
기업들은 생산비용이 저렴한 중국이나 아세안으로 투자를 선회하고 있다.
<표 2-6> 한국과 큐슈지역의 산업별 FDI 현황(2004년 11월 기준)
～1975 1976～80 1981～85 1986～90 1991～95 1996～2000 2001～
큐슈→한국 계 16 3 7 17 19 9 3
제조업 14 1 1 9 9 4 -
건설자재 1 - 1 1 2 - -
무역 - - 1 3 2 - -
수산품 - 1 2 2 - - -
은행업 1 - - - 3 - -
교통 - - - - - 1 1
소프트웨어 - - - - - 2 1
호텔 - 1 - - - - -
레스토랑 - - - - 1 - -
기타 - - 2 2 2 2 1
한국→큐슈 계 2 3 4 6 3 7 18
제조업 - - - - 1 - -
항공 1 1 - 2 1 - 2
여행 1 2 2 - - 1 1
은행업 - - 1 - - 1 -
무역,판매 - - 1 3 - 3 2
해상교통 - - - 1 - - 3
호텔 - - - - 1 - 1
소프트웨어 - - - - - 1 3
골프 - - - - - - 6
기타 - - - - - 1 -
자료 : KERC, KOTRA. 2004.
반면 큐슈에 있는 한국기업의 수는 1965년 이후로 43개에 달하고 있다. 이들 
중 대부분이 판매와 서비스산업 관련 기업들이나 키타큐슈시에 있는 포스메탈은 
제조업 관련 기업이다. 특히 골프장 이용객의 증가는 겨울에도 온난한 기후속에
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서 골프를 즐기려는 한국인들의 급증으로 인해 유발되었다. 일본에서의 버블붕
괴로 인해 재정적 어려움에 처한 일본 골프장업계에서는 한국기업들에게 저렴한 
가격에 골프장을 구입할 수 있는 기회를 제공하였다. 이미 6개의 골프장이 2004
년에 매각되었고 2005년에도 4개 정도가 매각 협상중에 있다.
한국기업 7개가 큐슈지역으로부터 투자를 회수하고 철회하였는데 이들은 외
환은행, 현대, SK 그룹, 효성, 롯데, 대우 등과 같은 대기업이 대부분이다. 이들이 
철수한 이유는 한국의 금융위기가 주된 원인이었다. 그리고 몇몇 유망한 벤처기
업도 시장상황이 양호함에도 불구하고 철회하였다.
4) 한국과 큐슈지역간의 기술 교류
최근 들어 일본은 외국인 거주자들이 증가하고 있다. 통계에 의하면 한국인 거
주자를 제외한 세계 각국으로부터 온 거주자의 수가 증가하고 있다. 한국인 거주
자 수의 경우 2002년에 일본에 거주하는 외국인 거주자들의 33%, 큐슈지역에서
의  38%를 점유하고 있으나, 그 수가 감소하는 것은 한국인교포의 수가 감소하고 
있기 때문으로 조사되었다. 반면 중국인 거주자의 수는 1990년에 비해 2002년에
는 그 수가 4배로 급격히 증가하는 추세다. 큐슈지역에서는 멀지 않은 장래에 중
국인 거주자의 수가 한국인 거주자의 수를 추월할 것으로 예상된다.
외국인 거주자의 숫자를 보면 한국인이 기업경영자, 연구원, 훈련생 모든 분야
에서 그 숫자가 미미한 수준이나 중국인 거주자는 기업간 교류를 제외한 모든 
분야에서 한국인 거주자수를 압도한다. 특히 중국인 거주자는 훈련생과 기술자
의 수에서 현격한 증가를 보이고 있다. 이러한 차이점은 큐슈와 한국, 큐슈와 중
국간의 교역, 투자, 기술이전 등에서도 나타난다.
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<표 2-7> 일본과 큐슈지역의 외국인 거주자의 수
일  본 큐  슈
1990 1996 2002 1990 1996 2002
합계       1,075,317         (100.0)
      1,415,136  
        (100.0)
      1,851,758  
         (100.0)
        48,652 
        (100.0)
      57,318  
      (100.0)
       76,867 
       (100.0)
아시아      924,560         (86.0)
     1,060,081  
        (74.9)
      1,371,171  
         (74.0)
      44,930 
       (92.3)
    50,346  
     (87.8)
     67,712  
      (88.1)
한국      687,940         (64.0)
     657,159  
       (46.4)
      625,422  
        (33.8)
      34,327 
       (70.6)
    31,973  
     (55.8) 
     29,333  
     (38.2)
중국      150,339         (14.0)
     234,264  
       (16.6)
      424,282  
        (22.9)
       6,022 
       (12.4)
    11,529  
     (20.1)
     23,648  
     (30.8)
필리핀       49,092       ( 4.6)
      84,509
       ( 6.0)
      169,359
        ( 9.1)
       3,291 
       ( 6.8) 
      4,562 
     ( 8.0)
      9,810  
     (12.8)
기타       37,189        ( 3.5)
      84,149
       ( 5.9)
      152,108 
        ( 8.2)
       1,290 
       ( 2.7)
     2,282  
     ( 4.0)
      4,921  
    ( 6.4)
유럽       25,563        ( 2.4)
      35,136 
       ( 2.5)
       55,288 
        ( 3.0)
         753 
       ( 1.5)
     1,538  
     ( 2.7)
      3,006  
     ( 3.9)
북미       44,643        ( 4.2)
      54,668 
       ( 3.9)
       63,201 
        ( 3.4)
       2,098 
       ( 4.3)
     3,050  
     ( 5.3)
      3,436  
     ( 4.5)
남미       71,495        ( 6.6)
     248,780  
       (17.6)
      334,602 
        (18.1)
         415 
       ( 0.9)
     1,603  
     ( 2.8)
      1,317  
     ( 1.7)
오세아니아  5,440 ( 0.5)  8,753 ( 0.6)  15,898 ( 0.9)   267 ( 0.5)  468 ( 0.8)  927 ( 1.2)
아프리카  2,140 ( 0.2)  5,609 ( 0.4)   9,694 ( 0.5)    87 ( 0.2)  207 ( 0.4)  395 ( 0.5)
기타  1,476 ( 0.1)  2,109 ( 0.1)   1,904 ( 0.1)   102 ( 0.2)  106 ( 0.2)   74 ( 0.1)
 주  : 매년 말 기준임
자료 : 일본 법무부. 각년도. 「외국인 거주자 통계」.
<표 2-8> 외국인 거주자 분류별 현황
한   국 중   국
1990 1996 2002 1990 1996 2002
계
일본 687,940 657,159 625.422 150,339 234,264 424,282
큐슈 34,324 31,973 29,933 6,032 11,529 23,648
투자 및 
사업관리
일본 846 500 927 436 721 1,185
큐슈 27 13 27 15 22 47
연구
일본 85 114 381 388 810 1,483
큐슈 2 - 8 6 15 43
기술․인문과학 
교류
일본 335 549 2,682 1,414 7,195 11,433
큐슈 2 20 52 21 213 262
파견
일본 973 1,619 3,509 3,740 9,623 12,132
큐슈 15 15 116 89 333 502
기업간 교류
일본 295 1,415 1,704 273 1.217 2,201
큐슈 18 17 98 12 28 97
훈련
일본 1,193 654 185 4,831 11,449 26,945
큐슈 28 29 12 115 421 1,569
자료 : 일본 법무부. 「외국인 거주자 통계」.
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<표 2-9> JICA와 KITA가 유치한 기술 훈련생의 지역별․국가별 현황(1998-2003)   
자료 : MIEI 큐슈 지부. 2004. 「큐슈-아시아 국제화 보고서」. 
큐슈에 있는 JICA 큐슈 국제센터, KITA 그리고 OISCA 서일본훈련센터에서는 
해외로부터 기술 훈련생을 유치한다. 1988년과 2003년 사이에 JICA 와 KITA 에
서는 약 7천 명의 훈련생을 받아 들였다. 교육훈련생중 아시아로부터는 53% 이
상을 받아 들였고 한국인은 526명으로 6.9% 정도였다. KITA는 1994년 이후로 한
국의 중소기업으로부터 매년 3∼40명의 훈련생을 받아서 한국과 일본간의 상호
협력을 증진시키는데 기여해 왔다.  이는 1993년에 한국-큐슈 경제교류회의 협정
에 따라 이루어진 결과이다.
5) 큐슈의 문화교류 및 지역활성화
외국 유학생의 증가에 따라 큐슈에서는 국제적인 교류 협정의 수가 증가하였
다. 큐슈지역이 외국과 체결하는 협정 중에서 55% 정도가 아시아에 있는 교육기
관과 큐슈 대학간의 협정이다. 아시아 국가들 중에서는 한국과 중국이 주요 대상
국이다. 한국과의 협정은 2003년에 168개로 전체의 16.1% 정도를 차지하고 일본
전역에서 체결한 협정보다 대략 5% 정도 높은 수치이다. 큐슈대학은 1999년 한
오세아니아
1.7%
중동
8.2% 서유럽1.0%
CIS, 중유
럽, 동유럽
2.8%
아프리카
14.7%
아시아
53.5%
라틴
아메리카
18.1%
명 비중(%)
아시아 4,069 53.5
중국 693 9.1
한국 526 6.9
ASEAN 2,185 28.7
기타 아시아 665 8.7
중동 623 8.2
서부유럽 75 1.0
CIS․중부유럽․동유럽 213 2.8
라틴아메리카 1,378 18.1
아프리카 1,118 14.7
오세아니아 132 1.7
계 7,608 100.0
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국연구센터를 설립하고 세이난대학, 후쿠오카대학 등과 정기적으로 지속적인 학
술교류를 하고 있다. 이러한 대학들과 여타 기관들은 한국인을 유치하고, 사회과
학과 기술, 의학, 농업분야에서의 학술적 교류를 확대하고 있다.
반면에 최근 들어서는 국제자매도시체결의 열기가 다소 주춤한 상황이나, 일
본 도시들과 아시아 국가의 도시들간의 자매도시체결의 정도도 큐슈지역이 
46.2%로 일본의 여타 지역의 15.7%에 비해 상대적으로 높은 것으로 나타났다.
한국의 도시들과 큐슈의 도시들간의 자매도시 현황을 보면 전체 협약의 73% 
정도가 10년 이상 지속되고 있다.
<그림 2-3> 교육기관에서의 국제교류협정(2003년 기준, 큐슈와 일본전역) 
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 4.7%
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 4.6%
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오세아니아
4.7%
기타
4.6
북미
19.6
유럽
16.3
아시아 54.8%
아시아 41.9%
큐슈
일본
5.9% 4.6
18.0
% 9.9% 9.
4.6
21.5 26.2%
  
   자료 : MIEI 큐슈 지부. 2004. 「큐슈-아시아 국제화 보고서」. 
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<그림 2-4> 큐슈와 일본의 국제자매도시체결 현황(2003년)
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   자료 : MIEI 큐슈 지부. 2004. 「큐슈-아시아 국제화 보고서」. 
<표 2-10> 북부큐슈와 한국 남부간의 자매도시 현황
후쿠오카 부산 1989.10.24
무나카타 김해 1992.04.22
겐카이 제주 성산 1991.12.03
사가 부산 연제구 1998.10.09
카라츄 여수 1982.03.05
카라츄 서귀포 1994.09.14
카시마 고흥군 1997.01.22
쓰시마 부산 영도 1986.05.16
시모노세키 부산 1976.10.01
하기 울산 1968.10.29
이러한 자매도시들과는 상호 친선도모를 위해 문화와 청소년 교류가 주를 이
루고 있다. 부산과 후쿠오카, 인천-키타큐슈의 경우에서도 문화, 공무원 연수를 
통한 행정정보 교류 등에 한정되어 있다. 관광증진을 제외하고는 산업, 기업간의 
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교류는 거의 부재한 상황이다. 10년 정도 이러한 교류가 지속되면서 현재는 상호 
경제적․기술적 이익을 창출하고자 하는 기대가 대두되고 있다.
최근 국제회의는 일본의 많은 도시들로 확산되고 있으며 몇몇 도시들은 ‘컨벤
션도시’ 달성을 추구하는 경향을 보이고 있다. 이러한 현상은 대규모 회의가 호
텔이나 요식업, 택시운수 등과 같은 서비스업에 많은 이익을 창출시키기 때문이
다. 그러나 1999년 이후로 큐슈지역에서의 국제회의 개최 수는 증가하지 못하고 
오히려 감소하는 추세다. 1999년 300건을 정점으로 2003년 228건으로 점차 감소
하고 있으며 이러한 경향은 ‘큐슈-오키나와의 2000년 정상회담’과 관련해서 지방
정부가 재정적 어려움에 직면한 것과 관련되어 있다. 한국과 관련된 회의개최건
수를 살펴보면 1997년 35건에서 2003년 20건으로 그 수가 감소하고 있다. 
<표 2-11> 일본과 큐슈에서의 국제회의 개최 건수
1993 94 95 96 97 98 99 2000 2001 2002 2003
후쿠오카현 135 162 194 225 257 259 273 236 220 193 194
 후쿠오카시 87 102 133 161 188 191 199 163 147 150 157
 키타큐슈시 48 60 61 63 65 68 71 72 69 43 33
사가현 - - - 2 2 - 2 1 - 1 -
나가사키현 3 2 7 8 9 8 7 15 12 10 8
구마모토혀 6 11 13 3 19 11 5 5 8 7 9
오이타현 3 2 4 3 7 6 5 5 3 1 5
미야자키현 3 3 7 8 8 11 7 16 6 7 9
가고시마현 3 6 7 4 5 7 7 6 2 9 3
큐슈전체 153 186 232 253 307 302 306 284 251 228 228
일본전체 1,665 1,786 1,833 2,000 2,175 2,415 2,478 2,696 2,747 2,713 2,554
   자료 : 일본. 「2003년 회의통계자료」.
회의관련 산업의 최근 동향을 살펴보면 문화관련 회의, 민간교류 등은 1990년
대 이후로 점차 줄어들고 있고 또한 경제 및 기술교류 관련 학술회의도 2000년 
이후로 줄어들고 있다. 지방정부차원에서 국제회의 유치를 위해 대규모 재원을 
부담할 여력이 없기 때문에 큐슈경제를 지원할 수 있을 정도의 국제회의를 유치
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하고 재원을 확보하는 것이 절실한 시점이다. 따라서 한‧일해협권에서의 월경적 
협력 사업이 하나의 대안이 될 수 있을 것이다.
<표 2-12> 큐슈지역의 한국관련 회의
(단위 : 건)
1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
학술교류 8 10 7 11 15 3 10 19 16 11 8
경제 및 기술교류 5 4 1 3 4 4 4 4 7 2 4
문화교류 2 1 1 3 3 4 2 - 1 - 1
청소년교류 - 1 2 3 6 3 8 1 2 2 3
공무원교류 1 2 2 2 2 2 2 - 1 - 1
강의, 세미나 등 5 4 7 3 5 11 6 4 4 6 3
합계 21 22 20 25 35 27 32 28 31 21 20
   자료 : 일본. 「2003년 회의통계자료」.
3. 한‧일해협권 교류전망
큐슈와 한국간의 상업, 기술, 문화교류는 확대되지는 못하였다. 큐슈에서 한국
으로의 수출이 증가일로에 있으나 한국으로부터의 수입은 1991년 이후로 감소하
고 있다. 한‧일해협권에서의 상호투자는 큐슈지역에서 한국 기업들이 골프장을 
매입하는 것을 제외하고는 감소하고 있다. 또한 양 지역에서 기업이나 공장 등이 
철수하는 것도 현저한 상황이다. 기술이전이나 문화교류 등은 많이 진척되지는 
않았다.
엄밀한 연구결과가 필요하겠지만, 한국과 큐슈지역간에 무역불균형이 확대되
고 있는 원인은 대략 두 가지 정도로 추론가능하다.
첫째, 무역구조의 변화다. 한국의 산업화에 따라 큐슈에서 한국으로의 기계류 
수출은 2000년 이후 급증하였으며 일반기계류에서 고부가가치 기계류의 수출로 
변화됨에 따라 수직적 거래에서 수평적 거래로 전환되었다. 반면에 큐슈지역이 
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한국으로부터 음식료품, 의류, 신발 등의 품목에서 수입이 급감하면서 수입액이 
증가하지는 않았다. 큐슈지역에 대한 한국의 기계류 수출액이 2001년 까지 증가
하기는 했으나 현재는 감소하였다. 이러한 현상은 컴퓨터나 디지털 처리장치 등
에서 큐슈지역의 수요가 감소하면서 발생하였다. 또한 한국으로부터 대만과 중
국과 같은 노동력이 저렴한 지역으로 조립공장이 이전한 것도 무역구조 변화에 
작용했다는 것을 간과해서는 안 될 것이다.
둘째, 큐슈에서 칸토, 킨키, 추부 등지로 수입항이 변화하였다. 큐슈지역은 일
본내 신규 생산기지로 연결되는 적절한 컨테이너 처리시설이 부족하고 높은 수
송 비용 등의 문제를 안고 있다.
한‧일해협권에서 기술과 투자교류가 활발하지 못한 것은 다음의 몇 가지 이유
를 들어 설명가능하다.
첫째, 큐슈지역은 지역소재 중소기업들의 경영능력 측면에서 열위에 있다. 이
들 기업은 외국기업들과 무역에서 제한적인 기능과 능력을 보유하고 있다. 큐슈
에 소재한 일본내 대규모 기업들의 지사들은 본사의 제한적 기능만 수행할 수 
있으며 외국과의 무역에 대한 의사결정능력이 부족하다. 설문결과에 의하면 북
부큐슈에 소재한 기업들의 10% 정도만이 외국기업과 무역을 하고 있다. 둘째, 북
부큐슈에 소재한 기업들의 관심이 한국에서 거대한 소비시장과 낮은 생산비용의 
중국으로 전환된 것이다. 한국기업들도 이와 같은 경향을 보이고 있다. 또한 북
부큐슈에 있는 일본기업들은 한국시장에 관심이 있는 반면에 한국 기업들은 일
본으로부터의 기술이전에 관심이 있는 등 상호 관심의 불일치의 문제도 있다.
위와 같은 부정적 요인들에 의해서 한국과 큐슈의 교류가 영향을 받지만 협력
과 교류를 유도할 수 있는 몇몇 긍정적인 요인들이 있다. 첫째, 한국과 일본에서 
재화, 아이디어, 자금, 정보 등이 자유롭게 거래될 수 있는 시장개방 등의 자유화
의 추세가 있다는 것이다. 양 국가의 긴밀한 관계는 문화 및 사회적 장벽을 낮추
고 새로운 비즈니스 환경을 제공하게 될 것이다. 예를 들어 일본이나 한국 문화 
수용(영화, 드라마, 음악 등)이 상호 증대됨으로써 다양한 형태의 부가가치를 이
미 양산하고 있다.
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둘째로, 큐슈와 한국 남부에 소재한 다수의 기업들이 아시아나 세계시장으로 
시야를 확대하고 있다. 이러한 경향은 특히 정보, 소프트웨어 산업, 기타 선진 서
비스 등과 같은 산업에서 나타나고 있다. 중소기업 입장에서는 미개척시장에 진
출하는 것이 상당한 위험 부담이지만, 한국과 큐슈에 있는 기업들 간에 공동으로 
제품을 개발하고 생산하게 되면 위험도 낮추고 제품개발과 마케팅에 소요되는 
비용도 절감할 수 있을 것이다. 또한 큐슈지역은 일본과 아시아 진출에 있어서 
‘테스트 시장’으로서의 기능을 할 수 있을 것이며, 한국 역시 중국과 세계시장 
진출을 위한 ‘테스트 시장’이 될 수 있을 것이다.
이와 같이 협력적인 벤처자금과 인큐베이터 시스템이 한‧일해협권에 설립되
면 이러한 지원제도를 소프트웨어산업뿐만 아니라 지식기반의 전통적 산업으로 
까지 확대할 수 있다. 그러나 요소비용의 차이를 활용하고자 하는 과거 한국과 
일본의 경제협력관계는 더 이상 유효한 전략이 아니다. 
이장에서 논의된 바와 같이 한국과 일본의 경제관계는 수직적 관계에서 수평
적 협력관계로 변화하고 있다. 한‧일해협권에서의 월경적 협력의 성공은 기업을 
위시한 해당 지역 의사결정자들이 변화하는 환경에서 적절한 기회요인을 찾아낼 
수 있는지에 좌우된다고 할 수 있다.
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C  ․  H  ․  A  ․  P  ․  T  ․  E  ․  R  ․  3
 한‧일해협권의 지역간 협력에 대한
 평가
이 장에서는 한‧일해협권에서의 지역간 교류 및 협력에 대해서 논의하고자 한다. 첫째 
지역간  인적․물적 교류의 성과를 검토하고, 둘째 지방정부간의 월경적 협력 노력에 
대해서 고찰한다. 마지막으로 지역간 교류를 위한 항구, 공항, 철도, IT 광연결망, 자유
지역 등과 같은 물리적 인프라에 대해서 평가하고자 한다. 
1. 한‧일해협권지역에서의 인적․물적 교류에 대한 평가
1) 인적 이동의 급증
<그림 3-1>은 북부큐슈/야마구치와 부산과의 여객이동의 추세를 보여주고 있
다. 1990년대 초반 까지는 사람들의 이동이 소강상태를 유지하고 있었으며, 이런 
경향은 지리적 근접성이 두 지역간의 인적 교류 확대를 반드시 보장하는 것이 
아님을 시사하는 증거라고 할 수 있다. 양 지역간의 저조한 교류실적에 비해 후
쿠오카 거주민들은 서울을 방문하는 경향이 있었고 부산 거주민들은 도쿄나 오
사카를 주로 방문하였다. 그러나 1999년 이후로 양 지역간 여객이동이 급증하게 
되는데 이는 후쿠오카와 부산간 초고속선박과 페리가 본격적으로 도입되었기 때
문이다. ‘비틀’이라는 이름의 초고속선박은 1991년에 부산-후쿠오카간에 도입되
었으나 초고속 선박 도입의 증가로 인해 1998년 이후 두 도시간의 여객 수송은 
증가하였다. 1994년에 일본인에 대한 비자면제 협정과 2002년 월드컵은 부산으
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로 유입되는 여객의 수를 증가시켰다. 2003년에 와서는 비행기나 선박을 이용한 
총 여객의 수가 82만 명에 이르고 있다. ‘겨울연가’ 와 같은 한국 드라마와 영화
붐이 일본에 일고 나서는 일본인의 한국방문이 더욱 많아질 전망이다.
<그림 3-1> 북부큐슈/야마구치와 부산간의 교통수단별 여객 현황 
(단위 : 천명)
100
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(Unit: one thousand people)
Shimonoseki-Busan (Kanpu Ferry)
Fukuoka-Busan (High-speed boat+Ferry)
Fukuoka-Busan (Airplanes)
Kokura-Busan (High-speed boat)코쿠라-부산(고속선박)
시모노세키-부산(간부페리)
후쿠오카-부산(고속선박+페리)
후쿠오카-부산(항공)
   주 : 후쿠오카 공항, 하카다항, 코쿠라항, 시모노세키항을 합친 숫자임
  자료: 큐슈 JR
해협을 통한 방문객의 증가는 일본에서 뿐만 아니라 한국인 관광객의 방문도 
증가하였다. 예를 들어 ‘비틀’로 수송된 여행객의 수는 1998년 1만 7천명에서 
2003년에는 10만 5천명으로 대략 6배 정도 증가하였다. 이러한 숫자는 해양이나 
항공을 통한 한국과 큐슈지역의 관계가 더욱 밀접히 지고 있음을 보여준다(<그
림 3-2> 참조). 
후쿠오카와 부산간의 최단거리는 대략 200㎞ 정도로 초고속선박으로는 3시간 
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가량, 비행기로는 1시간 정도 소요된다. 해양을 통한 사업과 관광이 확대되면서 
한‧일간 왕래가 더욱 증가할 것으로 기대된다. 한국인에 대한 비자요건 등이 폐
지되거나 간소해진다면 더욱 많은 수의 한국인들이 일본을 방문할 수 있을 것이
다. 조속한 시일내에 비자문제를 해결하는 것이 중요할 것으로 판단된다.
<그림 3-2> 큐슈와 한국과의 여객 수송 네트워크
서울
울산
부산
제주
쓰시마
후쿠오카
나가사키
시모노세키
오이타
구마모토
가고시마
항공
선박
미야자키
고쿠라
2) 화물수송의 증가
<그림 3-3>은 키타큐슈와 하카다 항에서 한국과 해로를 통한 컨테이너 화물량 
처리에 대한 추세를 나타낸 것이다. 아시아 금융위기를 겪고 난 2000년 이후로 
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수출입은 급격히 증가하였다. 지난 10년 동안 수출은 4배, 수입은 3배 정도 성장
하였다. 해협권을 통한 화물의 운송은 여객수송만큼이나 현저히 증가하였다.
후쿠오카는 한국으로부터 들어오는 수입화물에 대해서 일본의 관문으로 기능
하고 있으며, <그림 3-3>에서 보는 바와 같이 후쿠오카는 한국으로의 수출보다는 
한국에서의 수입이 더 많은 비중을 보이고 있다. 한국이 일본과의 무역에서는 무
역적자를 보이고 있으나, 후쿠오카와의 무역에서는 흑자를 보이고 있다. 후쿠오
카의 대 한국 수입은 일본의 대 한국 수입의 8% 정도를 차지하고 있다. 부산-시
모노세키간 페리가 수출입 화물을 운송하고 있어, 후쿠오카현 외에도 야마구치
현이 대 한국 수입에서 주요 역할을 하고 있다. 후쿠오카현과 야마구치현을 합치
면 대 한국 수입은 일본전체의 대 한국 수입의 17%를 점유하고 있다. 따라서 페
리가 주요 수송수단이라도 할 수 있다. 한‧일 FTA를 통해 관세율이나 비관세장
벽을 낮추고 통관절차 등을 간소화시키게 되면  북부큐슈와 야마구치지역은 한‧
일간 무역의 주요 관문으로 자리매김하게 될 것이다.   
<그림 3-3> 해상을 통한 한국과 후쿠오카간 컨테이너 수송물량 현황
(단위 : 천 톤)
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(Un it: tho us and  tons )
Im po rt (South  Kore a→ Fuku oka )
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후쿠오카현의 수출상품의 구성을 보면 반도체와 같은 전기기계류가 주요 수출
품목이다. 후쿠오카에서 수출되는 반도체는 후쿠오카공항에서 항공기로 인천공
항으로 수송되기 때문에 주요 도착지는 한국 동남권이 아니지만, 여타 수출품목
인 일반기계류, 금속 및 금속제품, 화학제품, 수송장치 등은 대부분 한국 동남권
으로 수송된다. 후쿠오카의 주요 수입상품은 반도체관련 기계장치로, 이들 상품
은 주로 인천공항에서 선적되어 오며 식료품, 섬유 및 섬유제품, 금속 및 금속제
품 등은 부산에서 선박으로 수송되어 온다.
한국과 큐슈지역간에 가장 중요한 거래 품목은 반도체이지만, 다른 품목에서
도 부산과 후쿠오카간 ‘산업내무역’이 증가하고 있다는 사실에 유의할 필요가 있
다. 현재 혹은 가까운 장래에 후쿠오카의 주요 수출입 품목은 식료품인데, 후쿠
오카의 대 한국 식료품 수입은 일본 국가 전체의 평균 보다 높다. 이러한 사실에 
비추어 볼 때 한‧일 FTA는 1차생산품이나 식료품등에서 일본전체보다는 후쿠오
카지역에 심대한 영향을 끼칠 것으로 판단된다.
2. 지방정부간 월경적 협력에 대한 평가
1) 한‧일 지사회의
한‧일해협권의 지방정부간 월경적 협력은 활발히 있어왔다. ‘한‧일해협권 지
사간 국제회의’는 한국 남부의 2개시, 3개도, 일본 북부 큐슈의 3개현의 협력으로 
1992년 시작되어 매년 개최되고 있다. 야마구치현은 1999년 참여했으며, 2004년 
11월 경남에서 13번째 회의가 개최되었다.
이들 지자체들은 청소년, 문화 및 스포츠, 환경기술, 기타 비즈니스 등에서 다
양한 협력 프로젝트를 진행하고 있다. 외국과의 교류 증진을 위해 지방정부간에 
협력하는 하는 것은 일본에서는 유래가 드문 일이다. 고등학생 교류, 산성비에 
관한 기술 교류, 수산업관련 교류, 기타 경제적 교류 등에서 지속적인 교류 성과
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들이 있어왔다. 더욱이 한‧일 지사회의와 때를 맞추어 1994년에는 지방연구기관
간 포럼이 결성되기도 하였다. 그 이후로 예산과 관련한 제약없이 다양한 분야에
서의 협동연구가 수행되고 있다. 월경적 협력의 규모가 크지는 않지만 지방정부 
지도자, 시민, 연구자 등이 협력 프로그램 등에 참여하고 있다. 한‧일지사회의가 
한‧일해협권에 주요한 제도적 틀을 제공했다고 볼 수 있다.
<그림 3-4> 한‧일해협권 지사회의의 시․도․현
전라남도
경상남도
후쿠오카
야마구치
제주도 사가
광주
부산
나가사키
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2) 동아시아 도시회의
도시간 교류차원에서 한․중․일 3개국 10개 도시가 참여하는 ‘동아시아도시
회의’가 1991년에 시작되었다. 동아시아도시회의는 황해권지역을 형성하는데 주
요한 역할을 하였다. <그림 3-5>은 이 회의에 참여하고 있는 도시들의 위치를 나
타내고 있다. 이들 10개 도시 중에서 한국의 울산, 부산, 일본의 후쿠오카, 키타큐
슈, 시모노세키 등은 한‧일해협권에서의 월경적 협력을 추진한 원동력임도 간과
해서는 안 될 것으로 판단된다.
<그림 3-5> 동아시아도시회의 회원도시들 위치
중국
일본
베이징
텐진
다리앤
얜타이
웨이하이칭다오
인천
광주
부산
한국
시모노세키
큐슈
후쿠오카 키타큐슈
타이베이
대만
카오슝
홍콩
환황해권
이 회의는 기술, 행정, 스포츠, 문화의 교류에 주요 초점을 두고 있으나 ‘한‧일
지사회의’ 보다도 경제적 교류에 중점을 두고 있다. 예를 들어 초기부터 ‘시장회
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의’ 뿐만 아니라 기업경영인 회의도 개최하고 있다. 지난 13년간 수많은 회의가 
개최되었으나, 어려운 문제점을 해결하지는 못 했다. 또한 비즈니스측면에서 커
다란 기여를 하지 못한 것도 사실이다. 키타큐슈시가 황해지역의 경제를 활성화
시키고자 ‘동아시아경제교류 증진연구소’라는 새로운 조직체를 설치할 것을 제
안하였다. 이 연구소는 2004년에 설립되어 제조업, 환경, 물류, 관광 등의 4개 분
야 경영그룹으로 연구를 진행하고 있다. 주요 협력 프로젝트는 지방정부차원에
서의 동아시아 FTA, 환경시험지구, 국가간 산업클러스터, 관광증진, 산학간 협력
체제 구축 등이다. 
3) 한국-큐슈 비즈니스 교류 회의
큐슈의 METI 사무국(경제,무역,산업부)에서는 1993년 ‘큐슈-한국 교류회의’를 
조직하여 매년 회의를 개최하고 있다.3) 한국에서는 산업자원부에서 참여를 하고 
있다. 이 회의는 큐슈지역과 한국의 경제․산업발전에 기여할 협력프로그램에 
대한 논의와 무역, 투자, 산업기술 교류 확대를 목적으로 하고 있다. 또한 양국의 
무역진흥세미나, 투자환경세미나 등과 같이 다양한 세미나를 개최하고 산업교류
단을 파견하기도 한다.
양국가의 중소기업차원에서 무역, 투자, 기술교류를 확대하고자 합의한 한국
정부와 일본 중앙부처의 지방사무국간의 유일한 것이며, 일본의 지방조직이 한
국이나 중국과 맺은 최초의 시도이기도 하다. 월경적 협력에 대한 필요성을 인식
하고 큐슈사무국에서는 국제부서를 신설하였고 2001년에는 황해경제지역형성을 
위한 황해 경제기술협력포럼 발족하였다. 오가와(2004)는 이와같은 큐슈형식의 
국제협력이 ODA(Official Development Assistance)의 지원이 이루어진다면 지방정
부간 협력에서의 자금부족 등과 같은 문제점들이 해결될 수 있을 거라고 언급한 
바 있다.
3) 큐슈와 중국간 진행중인 회의와 유사함
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3. 지방정부간 협력을 위한 물리적 인프라에 대한 평가
1) 항구와 공항
<그림 3-6>에서 보는 바와 같이 한‧일해협권에서는 항구와 공항을 신설하기 
위한 대규모 프로젝트 들이 있다.
<그림 3-6> 한‧일해협권의 항구, 공항, 철도, IT 광케이블 위치도
서울
한국고속철도
부산신항
광양항
한국-일본 IT 광케이블
히비키나다 컨테이너 터미널
키타큐슈 신공항
큐슈 신간센
부산
야투시로
가고시마
나가사키
후쿠오카
키타 큐슈
유럽에서는 다수의 월경적 협력이 국경지역간 인프라를 개선하면서 시작되었
고 이것은 상호 이익 창출에 기여하는 것으로 간주되고 있다(Perkmann 2004). 동
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북아시아의 경우 대부분의 항구와 공항들이 서로 경쟁관계에 있는데, 예를 들어 
키타큐슈항은 하카타항이나 큐슈의 여타지역 항구들, 그리고 부산항과 서로 경
쟁관계에 있다. 이러한 경쟁을 통해 해당 항구의 컨테이너 처리 능력을 향상시킬 
수 있을 것으로 기대된다. 항구들간의 네트워크를 통해서 시너지효과를 창출할 
수도 있으나 주요 항구와 공항들은 협력보다는 경쟁을 하는 경향이 있다. 
① 히비키나다 항구(키타큐슈신항)
키타큐슈는 ‘환황해허브항계획’을 1995년이후 진행시켜 왔다. 2005년 완공예
정인 히비키컨테이너터미널은 PSA사(싱가포르 기업)에서 투자를 하고 건설과 
운영을 맡고 있다. 이 시설은 환황해지역에서 컨테이너를 선적하여 키타큐슈에 
수송하고 여기서 다시 북미로 수송하게 될 것이며, 최종계획에 따르면 히비키나
다항은 2020년이면 연간 150만 TEU를 처리하게 될 것이다.
② 키타큐슈신공항
2500미터의 활주로와 24시간 운영체제를 갖춘 키타큐슈신공항은 2006년 3월
에 개항예정이다. 초기에는 국내선 공항으로 이용하고 점차 국제공항으로 이용
을 확대할 것이다. 
③ 부산-진해신항
부산항은 한국에서 제일 규모가 크고 세계에서도 컨테이너 처리능력 5위의 항
구다. 북항, 동항, 감천항, 다대포 항등의 4개 항구와 6개 컨테이너 터미널, 국제 
여개터미널을 보유하고 있다. 2003년에는 약 1,037만 TEU의 물동량을 처리하였
다. 
컨테이너 처리능력은 804만 TEU의 부산-진해신항은 동북아의 국제물류 중심
지로 발돋움하기 위해 2011년 완공을 목표로 진행 중이다. 부산항이 동북아의 허
브항으로 되는 것은 중국항의 발전에 크게 좌우될 것으로 보인다. 이는 중국의 
환적화물이 부산항 컨테이너화물의 상당한 비중을 차지하기 때문이다.
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2) 철도
일본의 큐슈신간센은 2004넌 3월에 운영되기 시작했으며, 한국고속철도는 같
은해 4월에 운영에 들어갔다. 두 고속철도가 직접 연결되는 것은 아니지만 새로
운 철도서비스의 개통은 한‧일해협권의 관광산업에 중대한 영향을 가져올 것으
로 판단된다.
큐슈신간센은 2010년까지 후쿠오카와 연결할 계획을 갖고 있다. 전노선이 개
통되면 후쿠오카-가고시마간이 1시간 20분 정도 소요될 것이다. 큐슈신간센은 또
한 나가사키와의 신설노선 연결계획도 갖고 있다.
철도회사인 JR 큐슈는 해협권의 관광진흥에 있어 주요한 역할을 하고 있다. 
‘비틀’ 서비스 뿐만 아니라 다양한 종류의 관광상품을 개발하고 있다. 한국측과 
함께 철도, 선박, 항공편의 연결은 한국과 일본관광객에게 편리하고 유용한 상품
을 제공할 수 있을 것이다. 큐슈신간센 전노선의 개통은 국제관광에 새로운 전기
를 마련하게 될 것이다.
<표 3-1> 철도, 초고속선박, 항공편의 결합 
서비스명 내용 요금
큐슈레일패스
(1993년 판매시작)
비틀과 철도 왕복티켓
(큐슈에서 철도무제한이용가능)
￥ 23,000/3일
￥ 25,000/5일
￥ 28,000/7일
JR큐슈레일패스
(1998년 판매시작)
큐슈지역철도티켓
(큐슈에서 철도무제한이용가능) ￥ 25,000/5일
한국레일패스
(2000년 판매시작)
한국 철도티켓
(한국에서 철도무제한이용가능)
￥ 7,440/3일
￥ 11,170/5일
￥ 14,110/7일
￥ 16,270/10일
한국레일․비틀패스
(2002년 판매시작)
비틀과 철도의 왕복티켓
(한국에서 철도무제한이용가능)
￥ 25,000/5일
￥ 25,000/7일
KE․비틀
(2003년 판매시작)
자료: JR Kyushu
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3) 한‧일 광케이블 프로젝트
한‧일 IT 광케이블 연결로 명명된 한‧일케이블네트워크(KJCN)는 한국 전경련
과 큐슈-야마구치 경제단체간에 지역간 협력을 위한 노력으로 구체화된 프로젝
트이다. 케이블네트워크는 2002년 완공되었고, 이것은 부산과 후쿠오카, 키타큐
슈를 연결하고 있다. 본 프로젝트는 2000년 한‧일 양국정부의 ‘한-일 IT 협력구
상’에 의해 발의되었고 큐슈전력, 일본통신, NTT 통신회사, 한국통신 등의 협력
으로 실현되었다.
KJCN 은 통신중계기가 필요없는 최첨단 기술로 요약될 수 있다. 이 시스템은 
기술 변화에 유동적이고, 음악, 드라마, 영화, 사업정보, 원격지 환자치료와 교육 
등과 같은 대량의 정보를 보낼 수 있다. 케이블 연결로 인해서 통신비를 절감할 
수 있는 가능성도 있다. 현재는 상용화를 위한 테스트를 진행 중에 있다. KJCN 
발전은 케이블 네트워크에 충분한 컨텐츠의 수용여부에 달려있다고 할 수 있다.
4) 자유구역
한‧일해협권 지역에는 최근 한국의 ‘경제자유구역’ ‘관세자유지역’과 일본의 
‘구조개혁특구’와 같은 다양한 형식의 특구가 설치되었다. 이들은 특정지역내에
서의 우대조치와 규제완화 및 지방정부간 협력, 무역과 투자를 증진시키기 위한 
인프라시설 등을 제공한다. 그러나 자유구역 내의 구성원들 대부분이 자유지역
에 지방정부간 협력의 가능성에 대해 인식을 하지 못하고 있는 상황이다. 대신에 
자신들의 자유구역으로 해외투자를 유치하는 것에만 서로 경쟁하고 있다. 경쟁
이 불가피한 상황이지만 해협권내 지방정부들이 서로 협력한다면 자유구역에서 
상생할수 있는 전략을 모색할 수 있을 것이다. 해협권의 주요 자유구역들은 <그
림 3-7>과 같다.
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<그림 3-7> 한‧일해협권의 자유구역 위치도
 경제자유구역
 관세자유구역
 자유무역지역경상남도
마산
부산광양전라남도
익산
군산
대불
제주도
후쿠오카
키타큐슈국제물류 특구
후쿠오카아시아비즈니스특구
① 키타큐슈 국제물류 특구
일본의 구조개혁특구는 특정지역의 구조개혁과 경제회생을 위해 수립된 제도
이다. 키타큐슈에 있는 국제물류특구는 구조개혁특구의 하나로 지난 2003년에 
제조업을 재생시키고 도시의 물류네트워크의 국제경쟁력을 강화시키고자 설치
되었다. 물류 특구 성공의 주요 쟁점은 국내외 기업유치이기 때문에 통관절차를 
간소화하고 전자산업의 규제를 철폐함으로써 입지비용을 절감하고자 노력하고 
있다.
키타큐슈 국제물류 특구는 한국, 중국과의 근접성,  대규모 산업단지, 도시의 
신규환경산업 등의 장점을 최대한 이용할 것이다.
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② 후쿠오카 아시아비즈니스 특구
후쿠오카 아시아비즈니스 특구도 구조개혁 특구중의 하나로 2003년 아시아 시
장진출의 전략적 기지를 모색하는 국내외 기업 유치를 통해 아시아비즈니스의 
중심지가 되고자 설치되었다. 규제철폐 대상 항목이 14개 이르고 그 대상은 주로 
비자요건의 완화를 통한 숙련노동자 유치, 교수나 외국인 연구자의 근무조건 개
선을 통한 신규기업 조업환경 개선, 산학간 협력증진, 통관절차 간소화와 신속화 
등이다. 최근 후쿠오카시는 중국인 기업 유치에 중점을 두고 있다.
③ 부산-진해경제자유구역과 광양경제자유구역
부산-진해경제자유구역은 물류허브구축을 위해 설치되었다. 자유구역내에는 
세계적인 기업, 우수한 교육과 주거시설 유치를 위해 국제비즈니스특구를 두고 
있는데, 이와 같은 내용은 광양경제자유구역도 유사하다. 경제자유구역은 특히 
해외기업유치에 중점을 두기 때문에 해외 숙련노동자 유입을 위한 이민 규정개
선, 외국 교육기관 설립허가, 병원과 약국 설립허가 등의 우대조치 등을 입주하
는 외국기업에게 제공하게 될 것이다. 
이러한 조치들은 일본의 구조개혁특구에서 제시하는 조건보다 해외유치기업
에게 유리한 것으로 보인다.
4. 결론
최근 한‧일해협권에서의 재화나 인적 교류는 상당히 확대되고 있다고 전술한 
바 있다. 또한 해협권내 지방정부 등 당국간 월경적 협력이 활발한 것도 사실이
다. 그러나 기업간 협력과 제휴는 여전히 제한적이다. 달리 말해 지방정부 등이 
주관하는 다양한 이벤트나 문화교류 프로그램이 긴밀한 기업관 협력을 유도해 
내지는 못하고 있다는 것이다. 지점경제(支店經濟)의 특성과 해협권 양지역의 기
업간 상호 관심과 필요사항의 불일치로 인해 기업간 연계가 활발하지는 못해도 
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해협권내 기업간의 협력여지는 충분하다고 할 수 있다. 이 지역에 소재한 기업들
이 협력을 통해 신규상품개발과 산업발전을 도모하고 이를 시장의 확대로 연결
시키고자 한다면 이러한 상호 요구의 불일치4)는 큰 장애요인이 되지는 못한다. 
정부당국이 정보와 네트워크 수단 등을 제공함으로써 기업간 협력을 충분히 지
원할 수 있을 것이다.
유럽의 경험과 비교해 보면 한‧일해협권에서의 월경적 협력은 수평적․수직
적 협력연계의 기능을 수행할 수 있는 다면적 실행 네트워크와 사무국이 부족한 
실정이다(Perkmann 2004). 한‧일해협권에서는 도시간, 도(道)-현(縣)간, 중앙정부
간 등 3가지 단계별 협력이 존재하지만 이들 협력의 단계별로도 조정이 되지 못
하고 때로는 중첩되기도 한다. 따라서 상이한 주체들에서의 각기 다른 월경적 협
력활동을 조정할 필요가 있다.
4) 큐슈소재 기업은 저렴한 생산지와 시장을 탐색하고 한국기업은 기술이전과 시장을 요구한다.
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C  ․  H  ․  A  ․  P  ․  T  ․  E  ․  R  ․  4
 한‧일해협권 월경적 협력을 위한
 필요성과 논거
이장에서는 한‧일해협권에서의 월경적 협력을 위한 필요성과 논거를 경제개방과 통
합이라는 장기적 추세에서 파악하고자 한다. 중소기업의 비중이 높고, 지점경제적 성
격이 강한 해협권지역의 경제적 특성을 감안하여 지식기반 경제로 거듭 태어나기 위
해 영역재조정이라는 새로운 시각의 지역전략의 필요성을 설명하고, 동시에 자유무역
협정 등 경제통합 과정에서 근린지역과의 경제적 보완성을 구축하기 위한 월경적 협
력의 개념적 틀을 제시하고자 한다.
1. 한‧일해협권 월경적 협력의 필요성
한‧일해협권에서 월경적 협력의 필요성은 무엇보다도 먼저 동북아와 세계 경
제의 상호의존성 증대에 따라 한국의 동남권과 일본의 북부 큐슈지역경제의 미
래가 불확실하다는 인식에서 출발한다. 한국의 동남권은 조선, 자동차, 금속 및 
기계, 의류와 신발산업에서 집적을 보이고 있고, 이와 유사하게 북부 큐슈권도 
철강, 자동차, 반도체, 환경 산업에서 상대적인 집적을 보이고 있다. 반도체, 환경 
등을 제외한 대부분의 산업에서 양 지역은 현재 중국의 추격을 받고 있으며, 전
통적인 산업부문에서의 비교우위는 급속하게 잠식되고 있다. 동북아 전체로 보
면 철강, 조선, 자동차 등 부문에서 과잉설비 현상이 발생하고 있으며, 이러한 추
세는 경쟁의 심화와 이에 따른 합리화를 예고하고 있다. 최근 한국과 일본의 해
외투자 동향에서도 드러나듯이, 기술이나 지식컨텐츠가 낮은 범용제품의 생산활
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동은 양국에서 점차 해외로 이전되어 국내 산업의 공동화의 우려가 현실로 다가
오고 있다.
산업공동화의 가능성은 혁신역량이 떨어지고 전통적 제조업에 특화된 지역에
서 훨씬 크다고 할 수 있다. 인재와 연구개발능력에서 한국의 동남권과 북부큐슈
권이 동경권이나 서울권에 비해 훨씬 약세임을 감안하면 이들 지역이 지식기반
경제로의 전환에 성공할 확률은 그다지 높지 않다고 할 수 있다. 이에 덧붙여 중
소기업의 비중이 높고 분점이나 공장위주로 구성된 이들 지역경제의 특성을 감
안하면 전망은 더욱 어둡다.
유럽통합과정에서 보면 경제적 통합은 생산기능의 지리적 변동을 수반하게 되
고 이 과정에서 반주변지역이 상대적으로 더 많은 타격을 받는 것으로 알려지고 
있다. 핵심지역은 연구개발이나 마켓팅, 생산자서비스 등 고부가가치 활동을 확
보함으로써 지역간 경쟁에서 유리한 위치를 점하게 되고, 주변지역 (특히 신생 
주변지역)도 저렴한 생산비용과 제도적 유연성으로 인해 이득을 누리는 것으로 
나타나고 있다. 지역경제기반의 고도화에 필요한 외국인 직접투자도 혁신역량을 
갖춘 핵심지역이나 생산비용이 저렴한 주변지역으로 유입되는 경향을 보이고 있
다. 이러한 측면에서 보면 한국의 동남권과 일본의 북부큐슈권은 결코 유리한 위
치에 있지 않음을 알 수 있다. 보다 개방적인 환경에서는 국경을 초월하는  투자
나 전략적 제휴가 주로 핵심지역들 간에 일어나는 경향을 보이고 있어 비핵심지
역의 입지는 좁다고 할 수 있다.
둘째로, 현재 한‧일 양국 정부간에 협의 중인 자유무역협정이 지역에 미칠 영
향을 고려해서 대비해 나가야 할 필요가 있다. 일반적으로 중소기업은 대기업에 
비해 자유무역협정에 보다 민감하게 영향을 받을 것으로 예상되고 있어, 중소기
업의 비중이 높은 동남권과 북부큐수권은 불리한 위치에 있음을 알 수 있다. 한
국의 대기업과 중소기업간 수직적 예속관계를 고려하면 한국의 동남권 기업이 
일본의 북부큐슈권 기업보다 더 불리한 입장에 처하게 될 공산이 크다. 한국의 
동남권은 일본과 경쟁적인 산업의 구성비가 높아 한‧일자유무역협정이 체결될 
경우 국내 타지역보다 심각한 상황을 맞이할 가능성이 크다. 그 이유는 동남권에 
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집적되어 있는 자동차 부품, 기계 및 조선 기자재 등의 제조업체들은 자유무역협
정이 체결되면 기술우위를 가진 일본기업과의 치열한 경쟁에 노출될 수밖에 없
기 때문이다. 북부큐슈권은 한국의 동남권보다는 상대적으로 유리한 입장에 있
지만 일부 부품산업과 농업부문에서 어려움을 맞이할 것으로 예상되고 있다.
<그림 4-1> 핵심지역과 주변지역으로 투자유입
      
이상과 같이 동북아의 경제환경 변화는 한‧일해협권 지역에 위협요인으로 작
용할 가능성이 높지만 동시에 기회요인으로 작용할 수도 있다. 예를 들면, 자유
무역협정을 비롯한 동북아경제협력은 해협권에 소재한 중소기업의 부품이나 소
재 판매 시장의 확대를 의미한다. 또한 인적 자원의 풀이 확대됨으로써 노동력 
확보가 용이해 지고, 보다 중요하게 지식과 경영자원의 공유를 통해 신산업을 창
출하고 기존 산업의 고도화를 도모할 수 있다. 따라서 해협권 지역 주체들이 적
절한 정책적 대응을 한다면 동북아의 경제협력 및 자유무역협정에서 발생하는 
기회를 지역경제 진흥에 유리하게 활용할 수 있을 것이다.  
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2. 월경적 협력의 논거
일반적으로 지역 주민의 복지증지이나 지역의 평화정착과 국경장애의 극복 등
이 월경적 협력의 논거가 되고 있다 (AEBR 2000). 경제적인 측면에서 보면 상호
보완성의 활용과  거래비용의 감소에 따른 네트웍 경제 달성, 자원의 공동이용과 
공공재나 기반시설에서의 규모의 경제 획득, 그리고 지역경제의 유연성 제고 등
이 월경적 (일반적으로 지역간) 협력의 중요한 논거가 되고 있다 (Cappellin 1993). 
거래비용의 감소나 규모의 경제는 유럽과 같은 거대 지역의 통합에도 중요한 동
기가 되고 있다 (Mattli 1999).
유럽이나 아시아의 월경적 협력 경험에서 보면, 경제적 보완성, 제도적 병합성, 
그리고 지리적 근접성이 중요한 조건으로 작용하고 있음을 알 수 있다 (김원배 
2002).5) 월경적 협력에서 지리적 근접성은 필수적 조건은 아니지만, 장소특정적
인 산업클러스터의 형성과 작동에서는 중요한 의미를 가진다. 이러한 측면에서 
한‧일해협권내 부울경지역과 후나사야지역은 유리한 조건을 가지고 있다. 첫째
는 양 지역이 근거리 (약 200km)에 위치하고 있고, 둘째는 양 지역이 자동차, 조
선 등 유사한 산업에 상당한 집적을 이루고 있기 때문이다.  또한 한국과 중국, 
그리고 중국과 일본 간의 국지적 경제협력과는 달리 한‧일해협권은 양국간의 제
도적 병합성이 매우 높다는 이점을 가지고 있다. 세계무역기구 가입에도 불구하
고 중국은 아직 시장개방의 정도나 경제운용의 제도 측면에서 한‧일 양국과는 
차이를 보이고 있다. 한‧일 양국은 시장체제에 근간을 둔 민주적 정치체제를 공
유하고 있고, 교류의 역사가 길어 아시아내에서 가장 높은 제도적 병합성을 시현
하고 있다.
이상과 같은 월경적 협력의 세 가지 조건이 반드시 성공을 보장하는 것은 아니
다. 유럽의 경험에서 보면 위 세 가지 조건외에도 다양한 요인들이 월경적 협력
의 성패 여부를 좌우함을 알 수 있다. 월경적 협력 필요성에 대한 공감대, 협력 
사업의 유용성, 지방의 협력 사업추진에 필요한 인적 자원과 재정능력, 그리고 
5) 종족이나 언어에 기인하는 문화적 유사성도 중요한 조건이 된다
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상위 정부의 지원이 중요한 요인으로 지적되고 있다. 특히 월경적 협력의 제도적 
장치는 지속적인 협력을 담보하는 데 무엇보다 중요한 요인이라고 한다 
(Perkmann 2003). 
경제적 보완성의 개념이 한‧일해협권에 어떻게 적용될 것인가는 좀 더 세밀한 
논의를 필요로 한다. 만약 좁은 의미에서의 비교우위나 경제적 보완성을 적용시
킨다면 한‧일해협권에서 또는 한‧일 간의 협력 자체가 그다지 커다란 잠재력을 
갖지 못할 것이다. 이는 중국과 일본, 중국과 한국 간의 경제적 보완성과 한‧일간
의 그것을 비교해 보면 쉽게 이해할 수 있다. 한국과 일본의 거의 모든 지역단위
에서 중국의 지역과 경제교류를 확대하고 있고 중국은 한국보다 많은 것을 일본
에 제공하고 있다. 성장일로의 중국시장과 저렴한 생산비용은 일본의 저성장 고
비용 경제와 상호보완적인 구조를 드러내고 있다. 동일하게 중국은 한국경제와
도 상호보완적인 구조를 가지고 있다.
<그림 4-2> 비교우위, 연계비교우위와 경쟁우위
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그러면 한‧일간의 월경적 협력의 논거는 무엇인가라는 의문은 가질 수밖에 없
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다. 부울경지역이나 후나사야지역이 동북아의 주변지역으로 전락할 것이라는 극
단적 경우를 제외한다면, 이들 지역은 당연히 다양한 경제활성화 전략을 펼 것이
고 월경적 협력은 지역 전략의 중요한 부분이 될 것이다. 앞서 논의한 정태적 비
교우위에 근거한 상호보완성의 활용은 지속적인 월경적 협력의 논거가 될 수 없
지만, 연계비교우위나 경쟁우위의 개념을 도입할 경우 월경적 협력의 가능성은 
높다. 예를 들면, 한‧일간에 자동차 산업에서의 배타적 경쟁관계는 해협권의 월
경적 협력을 통하여 광역적인 생산협력체제로 전환될 수 있다. 기존의 북부큐슈
권과 한국의 동남권에 집적되어 있는 자동차 산업을 결합시킴으로써 동북아 자
동차산업에서의 입지를 보다 강화할 수 있다는 것이다. 이러한 산업차원에서의 
영역재조정(광역화)이 없다면 부울경이나 북부큐슈 양 지역 모두 동북아의 핵심
지역인 동경권, 서울권, 북경권, 상해권은 말할 것도 없고, 새롭게 부상하고 있는 
청도권이나 대련권 등 과의 경쟁에서도 약세에 처할 가능성이 높다.
3. 자유무역협정: 월경적 통합의 촉발제    
한‧일간 협상중인 자유무역협정은 기업간 인수, 합병과 전략적 제휴를 통하여 
해협권에서의 산업전문화와 구조조정을 발생시키게 될 것이다. 이러한 가능성을 
미리 예견하고 지역차원에서 월경적 협력전략을 만든다면, 지역산업의 국제적 
경쟁력을 강화하는 기회가 될 것이다. 따라서 해협권 지역은 동북아에서 주변지
역으로의 전락을 피하고 적어도 반주변(半周邊)지역으로서의 입지를 확보할 수 
있을 것이다. 만약 자유무역협정으로 인한 자유화의 기회를 활용하여 물류, 문화, 
관광, 의료 및 교육 등 새로운 서비스산업을 창출할 수 있다면 해협권지역은 성
장잠재력을 크게 확충할 수 있을 것이다. 성장잠재력 확충의 요체는 지역간 연계
비교우위나 경쟁우위의 확보에 있다. 자유무역협정을 통하여 한‧일간의 제도적 
장애요인들을 제거하고 통합성을 제고한다면 경제적으로 통합된 월경적 지역의 
형성가능성은 한층 높아질 것이다. 물론 언어문제나 과거 역사에 기인한 부정적 
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정서를 극복하고 공통의 지역정체성을 확립하는 데에는 상당한 시일이 걸릴 것
이다. 부울경지역의 일본에 대한 의존도가 북부 큐슈권의 한국에 대한 의존도보
다 높다는 사실을 감안하면 한국 측의 보다 적극적인 노력이 필요함을 인식해야 
한다. 
4. 지역전략으로서의 월경적 협력 
일반적으로 자유무역협정이나 세계화의 압력에 의한 제도적 장벽의 제거는 지
역입장에서 보면 위협인 동시에 기회이다.6) 월경적 또는 월경적 접촉의 증대는 
협력과 경쟁 모두를 심화시킨다. 국경장벽의 제거나 완화가 곧 지역에 이익을 가
져다 주는 것은 아니다. 보다 능동적으로 장벽제거로 인해 발생하는 기회를 활용
할 수 있는 전략을 지역차원에서 수립할 때만이 혜택을 가져올 것이다. ‘신지역
주의’ 논의에서 알 수 있듯이 지역발전기구들은 국가차원에서와 마찬가지로 소
극적 또는 적극적 전략을 채택할 수 있다 (Hudson 2002). 이미 세계적인 역량을 
갖춘 지역은 해당지역의 우월한 입지를 활용하여 고부가가치 활동이나 지식집약
적 활동을 지역내에 확보하기가 유리할 것이지만, 그렇지 못한 대다수의 지역들
은 조세감면, 지원금, 노동 및 토지비용 인하 등 각종 유인책을 통하여 경쟁할 
수밖에 없는 취약한 입장에 처하게 된다. 특히 외국인투자유치에 있어 이들 약체 
지역들은 지역이 필요로 하는 투자를 선별하여 수용하는 것이 아니라, 피동적으
로 무엇이던 수용할 수밖에 없는 것이 현실이다. 강한 지역이던 약한 지역이던 
월경적 협력은 지역경쟁력 강화를 위한 하나의 방편을 제공한다. 지역경제의 영
역적 범위를 재조정함으로써 지역은 새로운 역량을 확보할 수 있는 근거를 마련
하게 된다. 따라서 지역정부나 기구들이 이러한 영역규모의 정치를 잘 수행한다
면 자유무역협정이나 기타 경제자유화에서 발생하는 경제공간의 확장과 이에 따
6) 유럽통합이나 북미자유무역협정 모두 월경적 지역에서의 협력을 촉진하는 방향으로 전개되고 있다 
(Scott 2002). 
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른 기회를 취할 수 있게 될 것이다 (Brenner 1999, 2000, Macleod 1999).
영역규모의 개념은 두 가지 의미로 해석되는데, 그 하나는 특정한 과정에서의 
공간적 범위나 외연을 지칭하고 또 하나는 지방, 지역 또는 자연적 영역이라고 
하는 공간적 단위를 지칭한다. 이러한 공간은 사회적으로 구축되는 것이지만 특
정한 사회적 관계를 중심으로 조직된 또는 영역성을 갖는 실질적인 사회적 실체
이기도 하다. 경제나 정치의 주체들은 장소 중심적 경쟁력을 강화하거나 또는 이
동성을 통한 조직의 경쟁력을 강화하고자 한다. 그러나 주체와 전략 간에 단순한 
일대 일의 상응관계가 존재하는 것은 아니다. 기업의 경우 일부는 장소 밀착적이
고 또 다른 일부는 장소에 구애받지 않고 옮겨 다니기도 한다. 국가나 지역기구
들은 장소에 경제활동을 착근시킬려고 노력하지만 때로는 국내기업을 대신하여 
탈국경화를 조장하기도 한다 (Jessop 2002). 
<그림 4-3> 교역자유화 및 생산체제의 광역화에 따른 지역경제의 변화 
그러나 경제지리의 변동과정에서 지역정부나 공공기관은 하나의 주체이며 변
동과정 전체를 결정할 수 없다. 세계화가 심화되어 가는 상황에서 기업, 특히 다
국적 기업과 노동조합, 국가 또는 초국적 기구 등은 경제지리의 변동과정에 영향
을 미치는 중요한 주체들임을 인식해야 한다. 그럼에도 불구하고 유럽이나 북미
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의 경험에서 보면 지역/지방 차원의 월경적 협력은 지역전략의 한 요소로서 중요
한 역할을 담당하고 있음을 유념할 필요가 있다. 
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C  ․  H  ․  A  ․  P  ․  T  ․  E  ․  R  ․  5
 월경적 협력을 위한 유럽과 북미 사례  
 검토와 시사점
이 장에서는 유럽과 북미의 사례를 검토함으로써 이들 사례지역으로부터 한‧일해협
권의 월경적 협력에 대한 시사점을 도출해보고자 한다. 유럽, 북미 그리고 동북아의 
거시적 환경의 차이점에 유의하면서, 월경적 협력의 성공요인을 추출하고 이러한 성
공요인을 한‧일해협권에 조성할 수 있는 가능성을 모색하고자 한다. 구체적 사례지역
으로 유럽에서는 유레지오, 트랜스맨쉬 그리고 외레순드 지역, 북미에서는 미국과 멕
시코 국경의 아리조나-소노라 지역과 미국과 캐나다 국경에 있는 온타리오 지역을 중
점적으로 살펴보고자 한다.    
1. 도입
2차 세계대전이후 서유럽에서는  월경적 협력(Cross-border cooperation)에 대하
여 활발한 논의가 진행되어 왔다. 그러나 북미에서는 비교적 최근 들어서 이와 
같은 논의가 시작되었다. 유럽의 지역간 통합이 공동운명체라는 인식을 통해 촉
발되었다면 북미의 경우는 경제적 목적에 의해 시작되었다. 1994년 출범한 북미
자유무역협정 (NAFTA: North American Free Trade Area)은 미국과 캐나다, 멕시
코간에 경제적 의존성, 사회경제적․구조적 상보성에 의해 구축되었다. 유럽의 
경우들과는 다르게 NAFTA 회원국가인 미국․캐나다와 멕시코는 정치적으로나 
경제적으로 그 위상이 대등하지 못한 국가들이다. 이로 인해 NAFTA는 통합적 
정치적 의사결정체로서의 초국가적인 통합을 이루지 못하고 있다. 이러한 점이 
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유럽과 북미의 지역간 통합에서의 차이점이라 할 수 있다. 부언하면 주권에 관한 
문제가 유럽에서는 중요한 쟁점이 아니지만, 북미에서는 여전히 중요하게 자리
잡고 있다고 할 수 있다. 유럽과 북미의 월경적 협력의 차이점을 이해하고 파악
한다면,  월경적 협력의 동기와 제도적 장치 등에 있어 상이한 시사점을 도출할 
수 있을 것으로 판단된다. 이러한 맥락에서 유럽의 사례들보다는 북미의 사례가 
한‧일해협권이 위치하고 있는 동북아지역에 좀 더 유사하다고 할 수 있다. 물론 
유럽의 경험과 사례들은 아시아 지역 국가들이 발전적인 월경적 협력을 위해 학
습해야할 모범적 사례임은 자명한 사실이다.
1) 월경적 지역의 구분
유럽과 북미의 월경적 지역의 다양성을 반영하듯이 유형에 있어서도 중요한 
차이점이 있다. 첫째, 월경적 지역(Cross-border regions)은 각각의 국경에 의해 구
분될 수 있다. 국경이 완전 개방되는 경우, 월경적 협력의 기준은 국경장벽의 지
속적인 철폐와 정치․경제적 통합이 될 수 있을 것이며, 국경이 유지되고 지속되
는 경우는 특정 거래나 무역이 제한적으로 허용되는 것을 의미할 것이다. 월경적 
협력의 기준은 국경을 사이에 두고 지역간 차이성이 지속되는지에 의존할 것이
다.
둘째, 월경적 지역은 각기 정치적 역할과 위상이 상이하다. 많은 월경적 지역
의 출현에서 양자 혹은 삼자간 협력, 심지어는 중앙정부의 개입이 결정적이었다. 
이것은 특히 ‘지속적 국경유지’의 경우에 명백하다. 미국-멕시코의 경우에 미국 
국경지역에 인접한 멕시코 지역이 멕시코 정부에 의해 ‘특별경제구역’으로 지정
되었다. 이 경우에는 ‘요소가격차이’와 ‘지역간 차등성’이 지역내 투자의 유인동
기로 작용하게 된다.
반면에 유럽의 경우를 보면 중앙정부의 개입이 오히려 부정적 기능을 할 때도 
있다. 유럽의 월경적 지역은 지역이나 지방정부에 새로운 기회요인을 제공하는 
광역화된 ‘신지역주의’의 한 부분으로 간주될 수 있다(Balme 1996). 월경적 지역
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의 형태를 조감해 보면 <표 5-1>의 4가지 가능한 경우들로 정리할 수 있을 것이
다.
1) 단일 혹은 양자간 국경이 지속되는 경우에 월경적 지역은 생성될 수 있다  
    (A형)
2) 국경이 개방되는 경우, 즉 초국가적 형태의 월경적 지역이 생성될 수 있다  
    (B형)
위와 같은 두 가지 경우에서 유럽의 월경적 지역은 유형 B와 유사하다고 할 
수 있고 북미의 경우, 특히 미국-멕시코의 경우는 유형 A와 유사하다고 할 수 있
다.
2) 거버넌스 체제의 차이: 정책주도와 시장주도의 월경적 지역
월경적 지역이 운영되고 있는 다양한 형태를 살펴보면 유형 A와 유형 B가 어
떻게 관리되고 있는지의 차이점을 구분할 수 있게 된다. 먼저 이 두 유형은 전통
적 의미에서 법적 주체가 아님을 명심할 필요가 있다. 공식적인 행정단위도 아니
고 인구비례에 기초한 대표자가 있는 것도 아니다. 따라서 월경적 지역은 전통적
이고 영토적 관점에서는 ‘통치’되는 것은 아니다. 
그러나 월경적 지역은 부분적이고 비정형화된 체제, 이른바 ‘네트워크’에 의해 
관리되고 운영된다. 이러한 네트워크는 두 가지 주요 차원(위계)으로 구분할 수 
있다.
우선 미시적 단계에서는 월경적 공간의 통합과 기능적인 월경적 지역의 구축
이 사회․경제적 관련성의 확산에 의해 이루어진다. 미국과 멕시코의 국경은 마
킬라도라 산업을 번성하게할 정도로 유리한 기회를 제공하였다.
반면에 중간단계에서의 거버넌스는 환경문제나 월경적 경제공간 구축 등과 같
은 관심사항을 공유하는 주체들 간의 협력관계를 포함하고 있다. 이러한 네트워
크는 지방이나 지역의 주체들이 지역주의와 세계화의 흐름 속에서 새로운 기회
를 모색하고, 중앙정부의 개입이 실패할 경우에 출현한다. 대부분의 유럽지역 월
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경적 지역이 이에 해당하며 미국과 멕시코간의 사례는 미시적 차원이라고 할 수 
있다(Scott 1999).
요약하면 미시적 단계의 통합은 유형 A, 즉 국경이 지속되는 경우와 관련이 
있고, 이는 정부의 개입으로 형성가능하며 요소간 가격차이와 무역기회 등을 이
용하고자 하는 인센티브를 유도해 낼 수 있다. 이러한 경우가 시장주도적인 월경
적 지역을 대표하는 것이다. 반면에 중간단계에서의 통합은 초국가적 주체에 의
한 의사결정이 가능한 ‘국경개방’의 경우와 연관이 있다. 이러한 사례들이 정책
주도의 월경적 지역이 된다. 
<표 5-1> 월경적 지역의 범주
국경에 대한 계획
개  방 지  속
국가간 유도 유형 A : 마킬라도라,성장의 삼각주(시장주도형)
초국가적 유도 유형 B : 유럽의 미시적 월경적 지역(정책주도형)
2. 월경적 협력: 유럽의 사례
유럽의 월경적 협력는 중간단계의 월경적 정치제도 구축에 중점을 둔 정책주
도형으로 특징지을 수 있다. 이러한 관점에서 ‘국경을 초월한 지방정부당국간의 
제도적 협력’으로 월경적 협력에 대한 정의를 내릴 수 있다. 실제로 유럽의 월경
적 협력은 다음과 같은 4개의 특징을 갖고 있다(Perkmann 2003). 첫째, 공공부문
이 주된 역할을 한다는 점으로서 월경적 협력은 공공부문내에 한 분야로 자리매
김하고 있다. 둘째, 월경적 협력은 국제법에 종속되지는 않지만 각기 다른 국가
의 하부조직(지방정부)간의 협력을 의미한다. 셋째, 월경적 협력은 광범위한 영
역에서의 공통의 문제해결 측면이 강하다. 넷째, 월경적 협력은 장기간에 걸친 
제도구축 등과 같이 상호관계의 안정성에 주안점을 두고 있다. 
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월경적 지역에 대한 개념역시 위의 월경적 협력의 정의에서 직접적인 유추가 
가능하다. 즉 월경적 지역은 위에서 정의한 월경적 협력에 참여하는 정부당국으
로 구성된 하나의 지역단위로 정의할 수 있다.
이와 같이 유럽의 많은 월경적 지역들이 일반적인 면에서는 유사하더라도 역
사적인 측면, 협력의 기준과 협의체구성 등에서는 다양한 면을 보이고 있다. 이 
절에서는 네덜란드-독일간의 월경적 지역인 유레지오(EUREGIO), 영국-프랑스 
해협간의 트랜스맨쉬(Transmanche), 덴마크-스웨덴간에 대교로 연결된 해상지역
인 외레순드(Öresund)의 3개의 사례에 관해서 살펴보고자 한다.
각각의 월경적 지역에 대해서 발생동기, 발전과정, 사회-경제적 구조, 협의체
구성, 주요활동을 요약하면 <표 5-2>와 같다.
<표 5-2> 사례연구 : 비교표
구분 유레지오 트랜스맨쉬 외레순드
지리환경 육상 해상 해상
국경개방 양태 개방 (독일 마르크 블록) 개방 (EU)
개방 (EU, 
스캔디나비안)
역사적 배경 전후 화해관계 영불협력 스칸디나비아협력
국가간 관계 국가간 협정 월경적 협력에 우호적 환경 우호적
협력의 주도적 
단위 도시 군과 지역 도시와 군
지방의 월경적 
협력 주체 유레지오 사무국
지방, 국가, 유럽 
등 공동협의체
다양한 월경적 
협의체
전략 성숙한 도시간 월경적 협력체제
다양한 협력 
유형에 유연한 
적응
분권적 월경협력 
기구
정책적 문제 상호의존성과 기능적 통합
터널건설에 따른 
위협과 기회요인
대교 연결에 따른 
상호의존성과 기회
EU 프로그램 
기금에의 의존성 중간 중간 중간
EU기금사용 유레지오 사무국에서 주관
지방주도 
INTERREG 
조정위원회에서 
주관
지방주도 
INTERREG 
조정위원회에서 
주관
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1) 유레지오(EUREGIO)
유레지오는 유럽에서 가장 역사가 오랜 지역으로 협의체 구성이나 전략의 일
관성 측면에서 가장 발전된 사례지역이라고 할 수 있다. 특히 AEBR(the 
Association of European Border Regions)7)내에서 주도적인 역할을 함으로써 유럽
내 다른 지역에서 추진하고자 하는 월경적 지역에 대해 모범적인 사례지역으로 
손꼽힌다. 
(1) 역사적 배경
유레지오는 1958년 네덜란드와 독일 양 국가의 지자체 연합에서 조직한 ‘국경
지역 회의’에서 유래하였다. 양 국가에서 개별적으로 조직된 지자체 연합은 각 
국의 지방과 지역의 인프라시설을 개선하려는 시도에서 조직되었으나 점차 월경
적 협력이 상호간에 이익이 될 수 있을 것이라고 판단하게 되었다. 1966년에는 
비공식적 조직으로서 ‘집행위원회’가 구성되었고, 유레지오를 개별적 프로젝트 
중심의 접촉에서 프로그램화된 협력으로 격상시키고자 하였다. 
이와 동시에 양 지역에서 조성된 기금으로 운영되는 사무국이 설치되었으며 
문화와 경제분야에 관한 연구를 통해 유레지오의 발전을 도모하고자 하였다.
1970년대 중반에는 정관을 통해 ‘집행위원회’를 공식화시켰으며 구체적인 활
동프로그램도 개발되었다. 이러한 체계화 과정은 1978년 양 지역의 정치인들로 
구성된 월경적 의회조직인 ‘협의체’ 설립을 통해 완성되었다. 
1985년에는 분리되어 있던 행정조직이 단일 조직인 사무국으로 통합되었고 네
덜란드와 독일에서 직원을 선발하여 고용하였다. 1987년에 유레지오의 향후 20
년의 전략의 기틀을 마련하는 ‘Regional cross-border action programme’이 수립되
었다. 이 실행프로그램은 1989년에서 1992년까지의 기간 동안 ‘유럽연합 통합 정
책’의 운영프로그램의 토대를 제공하였다. '유럽위원회(European Commission)'가 
7) www.aebr-ageg.de
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1990년에 Interreg I을 착수하였을 당시에, 유레지오는 두 번째 운영프로그램을 신
속히 진행하였고 Interreg 정책을 도입하는데 있어서도 유효한 지역이 되었다.
 <그림 5-1> 유레지오의 지역적 범위
(2) 사회․경제적 측면
총 면적이 8,000㎢ 에 이르는 유레지오는 2백 만명의 인구로 구성되어 있다. 
가장 큰 도시로는 인구 15만 정도의 엔쉬데(Enschede, 네덜란드)가 있다. 엔쉬데
와 엥겔로(Hengelo)를 합치면 네덜란드측 인구밀도가 독일측 보다 높게 나타난
다. 이는 독일지방이 주로 농촌지역의 특성을 갖고 있기 때문이다.
유레지오는 농촌지역기반에 섬유산업과 같은 전통적인 산업을 보유하고 있었
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다. 주로 가내공업 형태의 면직산업이 1950년대 이후 출현하였고 양 국가의 국경
지역을 기반으로 주요 산업으로 발전하게 되었다. 1648년 이후로 양 국가의 국경
이 유지되고 있으나, 금세기에 들어와서 경제구조에 대한 영향력이 증가하게 되
었다. 19세기 말엽까지 이 지역은 이른바 ‘코튼로드(Baumwollstraϐe)' 를 따라 형
성된 면직산업의 상호의존성으로 경제구조가 특징지어지게 되었다. 또한 양 지
역은 동일한 언어를 사용하였다. 1960년에는 이 지역 노동력의 21%가 섬유분야
에 종사하였으나, 오늘날에 와서는 4% 정도로 그 수가 급격히 줄어 들었다. 또한 
이 지역의 실업률은 각기 양 국가의 평균 실업률보다 높은 상태를 유지하고 있으
며 이와 동시에 1인당 GDP나 고용자 1인당 부가가치액 측면에서도 양 국가의 
평균치를 하회하는 수준이다. 이러한 현상들은 국경지방의 경제활동의 한계성을 
표출하는 것으로 판단된다.
(3) 기구체 구성
유레지오는 100여 개가 넘는 회원체로 구성되어 있다. 법적으로는 독일의 1개 
지역과 네덜란드의 2개 지역의 결성으로 되어 있으나 각각 독일과 네덜란드의 
공법을 준수하고 있다. 양 국가의 공통된 법령이 유레지오의 업무와 책임에 대해 
규정하고 있다. 그러나 모든 회원체들이 양 국가의 언어로 된 법령, 유레지오의 
내부규정, 기금조성원칙 등을 준수하고 있다. 모든 회원체들이 공통의 규칙을 준
수하도록 한 것은 유레지오가 안정적인 재원을 확보하고 법적 의무를 준수할 수 
있도록 ‘준공법적 준거’를 제공하였다(Raich 1995:144). 합의에 기초하여 유레지
오내의 의사결정은 다수결의 원칙을 따르도록 되어 있다.
유레지오는 ‘협의회’, ‘집행위원회’, ‘사무국’ 그리고 다양한 정책분야에서의 
‘실무조직체’로 구성되어 있다.
유레지오 위원회는 회원체에서 임명된 64명의 정치인들로 구성되어 있으나 법
적 권능이 없는 ‘의사(疑似)의회’이다. 위원회에서는 일반적인 주요 정치 사안들
이 토의된다. ‘집행위원회’는 대략 20명으로 구성된  감독위원회이기도 하며,  이
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들은 회원체들의 고위 공무원들과 정치 공무원으로 구성되어 있다. ‘실무조직체’
는 다양한 분야에서의 전문가들로 구성되어 있으며 프로젝트 중심의 업무를 수
행한다. 
‘조정위원회’는 유레지오와는 별개의 조직으로서 유레지오의 구성원이 아닌 
네덜란드와 독일의 고위직의 대표자들로 구성되어 있다. 유레지오는 조정위원회
의 정회원이며 의장을 제청할 수 있다.
(4) 활동 및 성과
유레지오 활동의 대부분은 Interreg를 통한 기금으로 조달되는데, Interreg에서
는 기금사용을 유레지오 지역의 모든 거주민들에게 공통적으로 해당하는 6개 정
책분야에 한정하고 있다. 유레지오는 Interreg 관련 기금으로 약 54백만 유로를 
사용하는데 이는 1인당 매년 4.5유로에 해당된다. 기금의 55%는 교통인프라, 산
업재산권, R&D, 기업간 네트워트, 관광 등과 같은 ‘경제발전, 기술 및 혁신’ 그리
고 ‘공간계획’ 등에 집중되어 있다. 총지출액에서 지방 및 지역에서 차지하는 비
중은 대략 1/4 정도 되는데(Schack 1998:97), 이는 국가재원에 대해 의존의 정도가 
큼을 의미한다.
대부분의 프로젝트에 대해 유레지오는 실행기능을 담당하기보다는 프로젝트
를 선별하고 지원하는 것임을 주목할 필요가 있다. 따라서 대부분의 프로젝트가 
공공분야, 준공공분야, 혹은 민간분야 특히 지자체 당국, 지방간 협의체, 지역 상
공회, 교육기관, 기업 등에서 계획되고 수행되고 있다. 승인된 프로젝트에 대한 
면밀한 조사를 통해볼 때 유레지오의 실질적인 구성원, 즉 지자체와 지자체간 협
의회 등 여러 기관이 프로젝트의 리더로서 기능하고 있음을 보여준다. 반면에 대
학과 고등교육기관은 전체 EU 기금의 28%만을 사용하고 있으며, 유레지오는 9
개 프로젝트에서 EU기금의 20% 만을 사용하고 있다8).
8) 회의자료 1999.5.3 참조
66
(5) 평가: 월경적 지역화 과정으로서의 유레지오
유레지오의 출범은 새롭게 하나의 월경적 지역단위체를 조성하고자 하는 네덜
란드와 독일 지방 정부의 지역간 연합의 과정으로 간주할 수 있다. 사무국과 같
은 제도적인 기반을 구축함으로써 유레지오는 장기적인 활동 가능성을 확보하였
다. 
유레지오는 두 가지 주요 전략을 채택하였는데, 하나는 지자체 당국을 초월한 
지역단위를 대표하는 것이고, 다른 하나는 새롭게 조성되는 지역단위에 내부적
으로 개입 가능한 거버넌스 체계를 구축하고자 하는 것이다. 첫 번째 전략이 두 
번째 전략에 대한 선결조건임을 알 수 있다. 외부 대표성에 관한 전략은 유레지
오와 관련해서 고위급 정책결정에 영향을 미치고, 내부적으로 개입 가능한 전략
적 역량을 발전시키는데 필요한 조직과 재원을 확보하였다는 점에서 성공하였다
고 할 수 있다.
이러한 측면에서, 유레지오는 100여개의 지방당국 회원체에 기반을 둔 새로운 
집합적 주체(collective actor)의 출현으로 간주될 수 있을 것이다. 지역연합의 이
러한 과정은 3 가지 조건에 기초를 두고 있다. 첫째, 유레지오의 지역연합은 독일
과 네덜란드 정부뿐만 아니라 EC에서도 제공되는 우호적인 조건들에 의해 가능
했다. 둘째, 유레지오의 점진적인 역량 획득은 사무국의 정책 전문 경영인 정신
에 기초를 두고 있다. 의사(疑似)조직으로서의 사무국은 지방과 지방을 초월하는 
공공부문에서 재원의 지속적 유입을 획득함으로써 조직적 성장을 도모하는 전략
을 추구하였다. 셋째, 이러한 전략은 공공과 지방, 특히 유레지오의 EU Interreg 
프로그램 수행, 참여 등과 같은 지원망의 안정적인 확보에 기반을 두고 있었다.
2) 트랜스맨쉬 (Transmanche) 지역
(1) 역사적 배경
트랜스맨쉬 지역은 영국의 켄트(Kent)주와 프랑스의 노흐-빠-드-깔레(Nord-Par- 
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de Calais)지역으로 이루어져 있다. 영불해저터널 건설에 부응하여 켄트주에서는 
1987년에 노흐-빠-드-깔레 지역과 협력적 상호관계형성을 위한 협정을 조인하였
다. 협력은 터널이용을 구체화하고 국경으로 인한 장벽을 해소하고자 시작되었
다. 
양 지역간의 협력이 당초에는 EC 기금 확보를 위해 형성된 것은 아니지만, EC
로부터 협력프로그램에 필요한 재원을 확보할 수 있었다(Church & Reid 1999). 
1990년 9월에 트랜스맨쉬는 Interrge I에서 기금을 받는 변경지역 개발에 착수하
기에 이른다. 1991년에는 양 지역이 플란더스(Flanders)의 벨기에 지방정부인 왈
로니아(Wallonia)와 수도 브뤼셀과 공동으로 트랜스맨쉬 Euroregion을 구축하고
자 하는 공동 선언에 조인하기도 하였다. 그러나 트랜스맨쉬 지역은 광역 
Euroregion과는 분리된 성격을 유지하고 있다. Euroregion은 발전과 교통개발을 
위한 더 많은 전략을 수행하고 있지만 트랜스맨쉬 지역과는 일정부분 정책적 목
표를 공유하고 있다. 켄트주와 노흐-빠-드-깔레 지역간의 협력은 1995년 
INTERREG II기금을 수혜받기 시작하면서 더욱 더 공고해 졌다. INTERREG 기
금의 대부분은 동부 켄트주와 해안지대에 집중되어 있었으나 1992년과 1996년사
이에는 트랜스맨쉬에 대한 INTERREG 지출의 63%가 토지관리 및 환경, 관광개
발 등에 사용되었다. 다른 프로젝트로는 교통 및 인프라, 경제개발, 교육 및 훈련 
등과 관련된 것들이었다.
트랜스맨쉬지역은 서로 비대칭적인 두 지역으로 구성되어 있다. 켄트주는 인
구 133만 명으로 주민들에게 주로 공공서비스 제공 등을 주로 한 반면, 노흐-빠-
드-깔레 지역은 인구 4백 만명으로 상당한 정도의 경제력을 갖고 있었다. 노흐-빠
-드-깔레 지역은 섬유산업에서 강점을 보유하고 있으며 농식품관련 산업9)으로 
잘 알려져 있다. 그러나 켄트주의 경제는 공공서비스, 금융,  사업 및 제조업․관
광관련 활동과 같은 서비스산업에 집중되어 있다10). 
9) www.cr-npdc.fr
10) www.kent.gov.uk
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<그림 5-2> 트랜스맨쉬 지역적 범위
Transmanche
(2) 조직 및 활동
양 지역간의 협력은 주로 두 가지 요인에 의해 시도되었다. 하나는 해저터널건
설에 따른 항구관련 활동의 재조정 필요성과 다른 하나는 경제통합의 이익을 획
득하고자 하는 필요성이었다. 자본이동성의 증가와 유럽기금에 대한 지역간 경
쟁심화는 월경적 협력의 또 다른 이유가 되었다. 트랜스맨쉬 개발 프로그램은 주
로 켄트주와  노흐-빠-드-깔레 지역 의회에서 결정되었으나 유럽의회나 정부당국 
및 타 지역조직체들의 다양한 활동체들로 부터도 영향을 받았다.
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(3) 해협권에서의 다수 해상연합체의 확산에 따른 복잡화
 1990년 초반에 유럽의 통합에 자극을 받은 월경적인 연합체가 영불해협권역
에 확산되었다. 그 첫 번째가 프랑스의 센-마르팀(Seine-maritime), 솜(Somme), 영
국의 이스트 석세스(East Sussex) 등이 포함된 리버만쉬지역이고, 다음으로 프랑
스의 캉(Caen)을 따라 있는 르 아브르(Le Havre)와 루앙(Rouen), 영국의 사우스햄
튼(Southhampton), 포트몽(Portmont), 번마우스(Bournemouth), 풀(Poole) 등이 포함
된 트랜스맨쉬 메트로폴(Transmanche Metropole)지역이다. 이러한 다양성은 새로
이 공간적으로 확대된 아크 맨쉬(Arc Manche) 의 출범으로 더욱 증가되었다. 아
크 맨쉬는 위에서 언급한 지역들을 모두 포함하고 있으며 1996년 12개 지자체의 
협력 네트워크 형성으로 구축되었다. 아크 맨쉬는 프랑스의 브레타뉴(Bretagne), 
바스 노르망디(Basse Nordmandie), 오트 노르망디(Haute Normandie), 피카르디
(Picardi)와 노르-빠-드 칼레(Nord-Pas-de Calais)지역과, 영국의 아일 와이트(Isle 
Wight), 켄트(Kent)주의 5개 도시, 이스트 석세스, 웨스트 석세스(West Sussex), 햄
프셔(Hampshire)그리고 도르셋(Dorset)지역을 포함하고 있다. 이섹스(Essex), 콘웰
(Cornwall)그리고 드본(Devon)은 참관자로서 참여하고 있다. 이러한 네트워크는 
유럽연합으로부터 영불해협지역의 특성을 인정받고, 이 지역의 연합체 발전 및 
영불해협권 통합의 개선, 지역경제 발전, 지역의 공동관심사에 대한 제도적 협력
관계 구축 등을 목적으로 하고 있다. 아크 맨쉬의 조직구성은 의장, 조정그룹, 공
간계획이나 전략 등에 관해 연구하는 4 개의 실무그룹이 있다. 1995년 이후부터
는 아크 맨쉬가 조직적 체계를 갖추기 시작하였으나 1997년까지도 개별 프로젝
트에 대한 재원조달원천을 마련하지 못하고 있었다. 산재된 문제점에도 불구하
고 아크 맨쉬는 영불해협권에서 새로이 태동하는 정치적 공간을 대표하고 있다. 
영불해협권의 다양한 월경적 협력체는 지방정부의 월경적 정치공간에 대한 유연
한 접근성을 반영하고 있다고 할 수 있다. 그러나 월경적 공간의 가변적 특성은 
이러한 공간들이 정치인들의 구상에 따른 어느 정도의 가상의 공간임을 나타내
고 있다고 하겠다. 
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(4) 평가
트랜스맨쉬 지역에서 월경적 협력체 구축의 문제점은 실무적인 차원에서 운영
에 필요한 실질적인 공동 협력노력이 부족하다는 점이다. 영국과 프랑스 당국에
서는 환경개선과 같은 유사한 프로젝트를 수행하였으나 이러한 것이 개별적으로 
추진되었다. 그러나 관광과 관련해서는 공동의 목적에 기초하여 공동프로젝트로 
수행되었다. 예를 들어 켄트주와 노흐-빠-드-칼레 지역은 국경지역의 관광정보에 
관한 대규모 네트워크와 공동으로 트랜스맨쉬지역의 관광마케팅 프로그램 등을 
발전시켜 왔다. 이와는 달리 다른 프로그램에서는 공동 프로젝트를 진행함에 있
어 어려움에 직면한 경우가 있었다. 
협력은 월경적 협력계획에서 기본적 요소이지만 지역간의 신뢰 관계와 제도적 
기반을 다질 수 있는 통합성이 결여되어 있는 경우가 많다. 해상을 통한 월경적 
협력이 육지에서의 월경적 협력보다는 상대적으로 유연하고 역동적이며 새로운 
연합 형성도 빠르고 가변적이라는 것은 긍정적 측면이라고 할 수 있다. 그러나 
월경적 협력의 가변성은 지자체 당국의 관심사항과 재원구조에 주로 영향을 받
고 월경적 정치공간에서의 협력을 위한 노력에 심대한 영향을 미친다고 할 수 
있다. 
3) 외레순드(Öresund) 지역 : 사운드해협권의 월경적 도시 형성
외레순드 지역은 두 개의 대도시권의 중심을 연결한다는 면에서 유럽의 월경
적 협력과는 다소 다른 양상을 보이고 있다11).  
외레순드 지역은 지방과 중앙차원에서의 상호 협력을 유도했는데 예를 들어 
제도 구축과 관련한 노력은 지방에서 주로 하였고, 주요 인프라시설 구축은 중앙
에서 협력하였다. 2000년에 완공된 16Km에 이르는 터널과 대교를 건설하기로 결
11) 외레순지역과 관련한 내용은 주로 www.oresund.com 과 www.oresundskomiteen.dk, Maskell & Tӧ
rnqvist(1999) 참조함
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정한 것은 1991년 중앙정부에서 결의한 사안이었다. 이는 터널과 대교 건설의 사
회적 혜택이 해당 지역뿐만 아니라 여타 지역에도 광범위하게 영향을 미칠 수 
있기 때문이었다. 반면에 월경적 지역 형성에 대한 결정은 지역간 육상연결 계획
에 의해 분명해 졌으며 후속적인 결과라고 할 수 있다. 이러한 경향은 영불해협
의 트랜스맨쉬지역과도 유사하다(Church, Reid 1999). 외레순드 지역은 주요 인프
라시설의 투자가 월경적 협력과 제도구축을 위한 활동에 어떠한 영향을 끼쳤는
지를 연구하는데 좋은 사례지역이라 할 수 있겠다.
(1) 역사적 배경
외레순드 지역은 북유럽장관의회에 의해 지속적으로 추진되어 왔던 스칸디나
비아 지역에서의 월경적 협력을 촉진하고자 한 배경에서 유래를 찾을 수 있다.
<그림 5-3> 외레순드 대교
외레순드 월경적 지역의 출범은 유레지오의 경우처럼 하나의 주체에 의해서 
추진된 것이 아니고 다양한 월경적 협력 참여자들의 긴밀한 협력의 결과라고 할 
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수 있다.
외레순드지역의 핵심적인 관리를 맡고 있는 외레순드협의체는 1993년 지자체
당국 및 중앙정부 당국에 의해 설립되었다. 외레순드지역은 월경적 고용정책을 
추구하고자 하는 ‘외레순드지역고용협정(Öresund Territorial Employment Pact)’과 
관련이 있으며, 유럽연합의 INTERREG 프로그램도 1990대 초반 이후로 수행되
고 있는 지역이다.
2000년 7월 1일에는 덴마크와 스웨덴간의 사운드해협(Sound)을 잇는 12km의 
대교가 개통됨으로써 월경적 경제협력과 일상생활에 새로운 장을 열었다. 앞에
서도 언급한 바와 같이 이러한 대교의 완공은 1991년 양국 정부간의 협정에 의한 
것이다. 미니전철, 도시간 고속도로, 철도, 공항, 대학건립 등과 같이 지속적으로 
인프라에 대한 투자가 이루어 졌다(Öresund 2004).
(2) 사회․경제적 배경
외레순드 지역은 덴마크 수도인 코펜하겐(Copenhagen)과 스웨덴 남부도시인 
말뫼 (Malm ̤ӧ)를 포함한 인구 350만 명의 도시지역으로 형성되어 있다. 최대 도시
인 코펜하겐은 인구 50만 명 정도이고 스웨덴의 말뫼는 25만 명 정도가 거주하고 
있다. 언어사용에 있어서도 스웨덴과 덴마크는 서로 유사하여 언어소통상의 문
제점은 거의 없다.
경제적인 면에서 양 지역은 서비스 분야에 주로 의존하며 지식 집약적인 활동
이 고도로 집중되어 있다. 질렌드(Zealand)와 스캐네(Skӓne)는 는 광범위한 지식
기반 산업이 분포되어 있을 뿐만 아니라 특히 질렌드는 식품처리, 소프트웨어, 
디자인, 환경기술, 의약 등에서 강점을 보이고 있고, 스캐네는 IT, 통신, 생명공학 
등에서 두각을 나타내고 있다. 외레순드 지역은 20 개의 대학과 13만 명의 학생
을 유치하여 고급노동력을 양성하고 있다(OECD 2003).
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(3) 조직 구성 및 활동
외레순드 지역은 협의체, 위원회, 사무국 등과 같은 3 개의 조직체로 구성되어 
있다. 외레순드 협의체는 양 지자체의 대표자들로 구성되었는데 이들은 월경적 
협력에 있어 ‘스칸디니비아적’인 행태를 나타내었다12). 외레순드의 경우 주요 역
할은 양 지역의 주요 도시의 대표자들이 행사하였다. 협의체는 외레순드 지역에 
있어 의회와 유사한 조직이라고 할 수 있는데, 이들은 양 지역에서 선출된 32명
의 대표자와 중앙정부에서의 참관자들로 구성된다.
외레순드 위원회는 외레순드협의체에서 선임된 공무원들로 구성된다. 또한 스
웨덴과 덴마크의 양 국 정부에서도 공무원을 파견하고 있다. 외레순드 위원회의 
기금은 실행프로그램과 협의체를 위한 예산으로 사용된다. 사무국에서는 법령을 
집행하고 외레순드 지역의 정보와 연락처로서의 기능을 수행한다. 
재원은 두 가지 방법에 의해 조달되는데, 하나는 구성체들의 입회금과 노딕의
회의 기부금이다. 외레순드 지역의 활동범위는 연구, 환경, 문화 및 교육, 통신, 
인프라, 인적자본, 국제마케팅 등과 같이 다양한 분야를 망라하고 있다. 
위에서 언급한 바와 같이 외레순드 지역은 경제성장, 고용창출, 사회적 통합, 
생태계보존 등의 고용관련 협정과도 연관이 있다. 세부적인 실행계획은 이와 같
은 월경적 경제정책을 추구하기 위해 구상된다. 실행되었던 활동사항들 중에서 
외레순드 노동시장위원회와 외레순드 대학(15개 대학교 연합체), Medicon Valley 
Academy 등은 구체적인 사례들이다13).
OECD 보고서는 월경적 문제에 대해 중앙정부의 의사결정이 줄어들고 다양한 
조직체의 확산을 열거하면서 외레순드 지역의 월경적 협력에 관해서 제도적 파
편화의 경향을 지적하고 있다(OECD 2003).
12) 스칸디나비아에서는 월경적 협력이 1950년대에 노딕의회가 출범하면서 추진되었다. 1962년 ‘덴마크, 
핀란드, 아이슬란드, 노르웨이, 스웨덴간의 협력에 관한 협정’이 법적,사회적,문화적,경제적 제반 문
제등에 관한 기초를 제공하였다(Malchus 1986:44).
13) www.oresund.com/oresund/creation/territorial.htm#Conceptual
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(4) 평가: 새로운 월경적 메트로폴리스를 향해
초기의 다양한 협력 노력이 있어 왔지만 외레순드지역은 최근 철도와 도로 연
결의 완공을 통해서 새로운 전기를 맞이하였다. 해상을 통한 월경적 상호관계 형
성은 육상을 통한 것보다 장애요인이 많았기 때문에 이 지역이 EU에 오랫동안 
속해 있었지만 통합의 정도는 낮았다. 
외레순드 지역에 포함된 대도시권은 월경적 통합을 통해서 발생할 수 있는 시
너지 효과뿐만 아니라 규모나 범위의 경제를 획득하고자 하였다. 이러한 기대는 
이 지역이 더욱 경쟁력을 갖추고 활동적인 지역으로 될 수 있도록 하였다.
OECD 보고서는 지역적 연계구축이 양 국가의 긴밀한 통합으로 이어지는 것
은 아니며 덴마크와 스웨덴의 통합 역시 서서히 진행되고 있음을 언급하고 있다
(OECD 2003). 교육과 연구개발 정책이 지역 통합에 있어 ‘연성적’ 인프라스트럭
처를 제공하며 대학들이 기업의 활동과 더욱 더 원활히 제휴할 수 있다고 한다.  
양 국 정부가 채택한 '간소한 제도적' 접근에 의해 ‘연성적 인프라스트라쳐'를 확
대하고자 하는 정책이 시도되었지만 지역의 기능적 통합의 근간이 될 수 있는 
민간분야 대표자들을 통합하는 것이 필요하다는 주장이 있었다. 
EU의 다른 월경적 협력 사례들을 살펴보면 민간분야 참여는 상대적으로 희소
하다. 민간분야의 자발적 관심은 월경적 협력 프로젝트가 월경적 통합을 구축하
는데 있어 종국에는 성공할 수 있을 거라는 점을 시사한다. 외레순드지역의 사례
는 교량과 같은 ‘경성적' 인프라스트럭처의 구축이 경제적․제도적 측면에서의 
월경적 통합에 자동적으로 기여하는 것은 아님을 보여준다고 하겠다.
3. 북미 사례
유럽의 사례들과는 달리 공동체 의식이 존재하지 않는 북미의 경우는 경제적 
목적으로 월경적 협력이 시도되었으며, 월경적 협력의 역사에서도 유럽보다 짧
다. 1994년에 출범한 NAFTA가 북미에서 월경적 협력을 촉진하게 된 주요 동인
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이었다. NAFTA는 미국, 캐나다, 멕시코간에 경제적 의존성과 사회․경제적 상호
보완성 속에서 구축된 것이다. 북미의 사례들은 구성 국가들간에 정치적․경제
적 비대칭성으로 특징지을 수 있다. 심지어 NAFTA는 ‘국경없는 북미’나 유럽과 
같은 월경적 의사결정체를 지향하지도 않는다. 이러한 점이 북미와 유럽의 지역
간 통합의 차이점을 보여준다고 하겠다. 환언하면 북미에서는 주권에 관한 문제
가 여전히 중요 사안으로 남아있다.
NAFTA의 주요 목적은 미국, 캐나다, 멕시코의 경제적 상호보완성으로부터 경
제적 이득을 획득하기 위해 무역장벽 제거와 투자자본의 자유로운 이동을 성취
하는 것이다. NAFTA가 경제적 통합의 프로젝트로서 출범하였기 때문에 중앙정
부는 지방이나 지역의 문제에 대해서는 중점을 두지 않고 있다. 지방이나 지역 
당국은 월경적 협력에 대한 필요성은 공감하고 있으나 지방차원의 외교에 대한 
권능이나 재원을 확보하고 있지도 않다.
NAFTA 이전의 시기에는 북미에서의 월경적 협력은 중앙정부를 대표하는 대
리인들에 주로 의존하였다. NAFTA 이후에는 국경지역발전정책이 점차 가시화
되기 시작하였고, 새로운 국제적 제도에 의해 지원을 받았다. 이러한 제도에는 
삼자간의 북미환경협력위원회, 양자간의 국경지역 환경협력위원회와 북미개발
은행 등이 있다. 이와 함께 전반적인 정책적 틀은 국경지역의 통합환경계획  개
발 과정과 구체적인 개발 과제발굴과 집행에 지역사회의 참여를 최대한 확보하
는 등의 목적을 포함하고 있다. 이러한 정책적 틀 속에서 수자원관리와 대기오염 
관리 등에 대한 지방과 지역 협력이 주요 지원을 받게 되었다. 또한 수많은 소규
모 협력 과제들에서는 NGO들과 정책 관련 단체들의 지원을 받았다. 다차원에서
의 제도화과정이 발생하였고 지방에서의 활발한 참여가 있었다. 유럽지역과 비
교해서 미국-멕시코 혹은 미국-캐나다 국경지역에  형식적이거나 준형식적인 지
역 차원에서의 조직이 존재한 것은 아니다. 북미에서의 월경적 지역주의는 주로 
비공식적으로 형성되었지만 대규모 초국경지역의 경제발전과 개선을 위한 전반
적 전략은 수립된 바 있다. 이러한 전략들은 주로 경쟁력과 관련해서 제출되었고 
NAFTA내에 설치된 제한적 협력의제들의 내용을 확대하였으며 최근 출현한 정
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부간 혹은 기업간 연합회를 통해 지원되고 있다.14) 
1) 아리조나-소노라(Arizona-Sonora) 지역
(1) 역사적 배경
아리조나-소노라 협력은 40여 년 전에 형성되었다. 아리조나-멕시코 위원회와
소노라-아리조나위원회는 1959년 무역장벽을 제거하고 파트너쉽 증진을 위해 출
범하였다. NAFTA에 의한 동인을 이용하고 오랜 정치적 협력체제를 구축함으로
써 아리조나주는 월경적 협력을 통해 지역경제성장을 자극할 수 있는 파트너쉽
을 공고히하기 위해 멕시코 정부와 공동으로 노력하고 있다(아리조나-멕시코 위
원회 2000). 
1993년에 아리조나-소노라 지역을 위한 ‘전략적 경제발전비전’을 지원할 것을 
표방함으로써 새로운 전기를 맞이하였다. 이 비전은 양 주정부간에 형성된 공식
적인 통합의 최초의 과정이라 할 수 있다.
(2) 사회․경제적 측면
아리조나와 소노라는 미국과 멕시코에서는 주변부 지역이다. 아리조나-소노라 
지역은 미국과 멕시코 국경의 총 연장 2000 마일 중에서 361마일을 접해있는 지
역이다(University of Arizona 2000). 아리조나의 인구는 430만 명이고 소노라는 
200만 명이다. 소노라의 주요 산업은 농업, 전자, 자동차, 섬유 등이며 주요 제조
업은 마킬라도라 수출산업과 자동차 산업이다. NAFTA 이전에도 마킬라도라는 
고용창출과 수출에 있어 주요 역할을 하였다. 현재 마킬라도라는 소노라 주의 제
조업 고용자수의 약 50%를 고용하고 있다. 전자에서 식품가공에 이르기 까지 15
개 산업분야가 소노라 마킬라도라에 분포하고 있다. 소노라 수입의 대부분은 미
국으로부터 이루어지고 있다(Arizona State University, the University of Arizona 
14) 사례로는 미국의 Alaska, Idaho, Montana, Oregon, Washington 과 캐나다의 Alberta and British Columbia
의 연합체인 The Pacific Northwest Economic Region, 미국과 멕시코 국경지역의 The Arizona-Sonora 
Strategic Development Vision 등 이 있다. 
제 5 장∙월경적 협력을 위한 유럽과 북미 사례검토와 시사점   77
2000).
반면 아리조나 주는 주로 서비스 중심적인 경제구조를 형성하고 있다. 2003년 
현재 약 88만 명이 넘는 노동자가 서비스분야에 종사하고 있다. 도․소매업 역시 
주(州) 의 경제활동인구 고용에서 큰 비중을 차지하고 있다. 관광과 관련한 산업
에서는 매년 120억 달러 이상을 생산하고 있다. 건설분야 역시 주요 고용분야이
나 약 7.6%를 고용하는 제조업은 큰 비중을 차지하고 있지 않다15). 
<그림 5-4> 아리조나-소노라 지역
15) www.azcommerce.com
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<표 5-3> 아리조나와 소노라의 주요 지표
구  분 아리조나 소노라 아리조나-소노라
면적(sq.miles) 114,006 69,825 183,831
인구(1995년 기준, 만명) 431 209 640
인구밀도(명/sq.mi) 38 30 35
인구증가율(1990-1995, %) 17.5 14.0 16.5
16-64세 인구비중(%) 63.4 62.3 63.1
아리조나와 소노라는 산업구조측면에서 서로 상호보완적인 측면을 갖고 있다.
마킬라도라의 수출가공산업이 현재 급격히 성장하고 있는데 그 이유는 미국과 
멕시코의 요소비용의 격차로 인해 마킬라도라로 미국기업이 이전하고 있기 때문
이다. 두 지역의 상호보완성은 교통인프라에서도 나타나는데 아리조나의 항공, 
철도, 고속도로망은 멕시코의 구아마스(Guaymas)의 원양항과 보완적 관계에 있
다.
미국과 멕시코간의 양자간 무역이 증가함에 따라 아리조나-소노라 지역의 경
제성장이 기대되고 있다. NAFTA 로 인한 기회요인을 이용하기 위해 아리조나와 
소노라주에서는 양지역의 경제적․사회적 발전을 의한 협의체와 위원회를 설치
하여 양 지역의 공식적 협력관계를 구축하였다. 이러한 조직들은 정보의 교환에 
있어 창구 역할을 수행하고 있다. 월경적 협력은 기본적으로 위원회에서 관장하
고 있는데, 구성원은 정부 당국자, 민간부문, 고등교육기관, 일반시민 등으로 이
루어져 있다. 아리조나-멕시코 위원회는 민간과 공공의 조직으로 양 지역의 상호
관계 구축에 관한 일을 하고 있다. 그러나 아리조나는 소노라 뿐만 아니라 멕시
코와의 협력체계 구축에 관한 비전을 포괄하는 반면 소노라는 아리조나와의 관
계를 형성하고 있기 때문에 이 점에서 아리조나와 소노라는 비대칭적이라고 할 
수  있다.
북미 다른 지역에 비해 아리조나-소노라 지역은 약점을 갖고 있음에도 불구하
고 양 지역의 위원회는 이 지역의 전략적 경제발전 비전을 수립하였다. 비전은 
피닉스(Phoenix)와 헤르모실로(Hermosillo)의 국경지역 회랑 구축을 통해 통합적
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이고 호혜적인 지역발전을 계획하고 있다. 이 비전은 산업클러스터 구축의 개념
도 포함하고 있으며,  주요 산업클러스터는 기계, 전자/전기장치, 금속제품, 교통/
물류, 식품가공, 관광 등이다.
비전은 상호보완성, 국제 경쟁력, 양 지역의 삶의 질 등에 중점을 두고 있다. 
아리조나 주는 해외투자 유치를 위해 자유무역지대를 설치하였고 세금우대정책
을 채택하였다. 이 지역의 주요 장점은 통합된 복합 교통망, 숙련 노동력, 최상의 
기후 등을 갖고 있다는 것이다. 또한 아리조나는  아리조나에 소재한 중소기업 
소유자가 멕시코의 기업이나 정부와 직접 연결될 수 있는 Match-Mex 프로그램에
서 성공을 거두고 있다.
(3) 평가
NAFTA의 출범이후로 아리조나-소노라지역에서 세계로 수출액은 83퍼센트, 
소노라에서의 마킬라도라 고용은 2배 이상 증가하였다.
몇몇 통계자료를 통해서 살펴보면 월경적 통합이 진행중에 있음을 알 수 있다. 
예를 들어 국경지역간 수송과 상호방문자의 수 등이 장기간에 걸쳐 지속적으로 
증가하고 있다. 아리조나주에서는 멕시코 국경지역에 있는 각 주들과 공급자 연
계구축 제도가 아리조나에 소재한 기업에 이익을 가져다 주는 것으로 평가하고 
있다. 따라서 아리조나주는 아리조나와 소노라간의 월경적 협력을 통해 무역과 
경제성장을 확대시킬 것으로 예상하고 있다. 
미국 남부캘리포니아와 멕시코 바하캘리포니아에 비교해서 아리조나-소노라
지역은 월경적 협력을 통해 자유무역협정의 이익을 실현한 성공적 사례로 평가
할 수 있다. 그러나 아리조나-소노라 지역에서도 미국-멕시코간 전체 국경지역이 
직면하고 있는 필요한 재원확보와 정치적 지원 등의 문제점을 안고 있다.  
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2) NAFTA 이후의 온타리오(Ontario)16)
온타리오 지역은 NAFTA에 의해 발생된 국경지역 통합의 또 다른 사례이다. 
이 지역이 위에서 언급된 월경적 협력의 형식을 따르고 있지는 않지만, 자유 무
역에 관한 지역적 대응방식에 있어서는 몇몇 흥미로운 시사점을 제공하고 있다. 
어떤 의미에서는 조만간 자유무역환경에 직면하게 될 한‧일해협권에 몇 가지 교
훈을 던져준다고 할 수 있다.
1981년에 온타리오의 국내수출은 국외수출과 거의 같은 수준이었다. 1998년에 
들어서는 온타리오의 국외수출이 국내수출의 3배 정도나 되었다. 주된 수출대상
국은 미국으로 온타리오 수출의 90%를 차지하고 있었다. 이 점이 미국과 캐나다
간의 월경적 통합의 한 지표라 할 수 있다. 지역정책의 패러다임이 NAFTA 이전
에는 동서축을 따라 캐나다지역간의 경쟁에서 NAFTA 이후에는 남북축을 따라 
캐나다와 미국지역간의 경쟁과 협력으로 전환되었다. 온타리오 주정부는 이러한 
패러다임의 변동을 명확히 간파하였고 ‘비교역적 상호의존성’에 초점을 둔 지역
경제정책을 채택하였다17). 비교역적 상호의존성은  교육/훈련, 소득지원, 노동과 
생산시장, 공공재 등에서 전․후방적 연계를 통한 상호의존성에서 발생할 수 있
는 ‘지역적 외부경제’를 의미한다. 지역이나 주 정부가 수출증진, 세금감면, 제도
적 개혁 등을 통해 지역의 외부경제를 증진시키는데 주요한 역할을 한다. 토론토
나 온타리오의 외부경제를 증진시키는데 있어 중요한 점은 버팔로(Bufflo)와 디
트로이트(Deteroit)와의 협력에 있어 토론토의 역할을 어떻게 규정하는가 였다. 
자동차 및 부품산업이 토론토의 주된 산업임을 감안해서 정책결정자는 FTA나 
NAFTA이전에 월경적 자동차생산시스템 구축에 노력을 기울였다18).
NAFTA 이후에도 토론토나 온타리오가 직면한 문제점은 여전히 남아 있다. 
16) 이 절의 대부분을 Courchene(2000) 에서 발췌하여 인용함
17) 비교역적 상호의존성이라 함은 복잡한 개념이지만 단순히 언급하자면 제한된 지역범위에서 경제활
동을 통합함으로써 발생할 수 있는 ‘외부경제’라고 할 수 있다. 상세한 내용은 Stotper(1995) 참조.
18) 캐나다-미국간 자동차 협정은 1965년에 체결되었고 이후로 토론토는 미국의 주요 자동차메이커의 
조립공장이 되었다.
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FTA로 인한 불가피한 통합은 두 가지 측면을 안고 있다. 하나는 국경개방이 월
경적 차원에서 경제활동의 합리화를 발생하고 있다는 점이다. 실제 NAFTA 이후 
캐나다에서 영업중이던 미국의 많은 자회사들이 구조 조정을 한 바 있다. 다른 
하나는 지근거리에 있는 버팔로나 미국의 다른 도시들과의 치열한 경쟁속에서 
어떻게 경쟁력을 유지할 수 있을 것인가 하는 과제이다. 따라서 토론토는 전략적 
산업발전의 대안을 적극적으로 모색하고 있으며, 토론토뿐만 아니라 캐나다를 
대표하는 금융분야를 새로운 전략산업으로 육성하겠다는 의지를 보이고 있다.
4. 동북아시아에 대한 시사점
 
위에서 언급한 유럽와 북미의 사례들은 각기 다른 형태의 월경적 지역이며, 특
히 유레지오는 유럽 월경적 지역의 모범적 사례라고 할 수 있다. 유레지오는 월
경적 협력의 선구적인 지역으로 독일과 네덜란드 접경지역 지자체간의 자발적 
움직임으로 출현한 지역이다. 
트랜스맨쉬 지역은 인프라구축이 지역간 통합을 유도한 지역으로 대표될 수 
있다. 그러나 영불해협을 통한 해상지역의 다양한 통합지역체결로 인해서 트랜
스맨쉬 지역은 월경적 협력에서 유연한 접근을 취할 수 밖에 없었고, 이는 안정
적인 거버넌스 구조나 실질적인 협력체계 발전 등에 있어 문제점을 노정하고 있
다.
외레순드 지역은 월경적 협력에 다양한 참여자들을 포함한 사례라고 할 수 있
다. 단일한 월경적 협력 주체가 출현한 것은 아니지만, 제도적 다양성이 다양한 
주체의 참여를 보장하고 이들을 월경적 메트로폴리스 구축에 필요한 전략적 논
의에 집중시킴으로써 월경적 통합에 있어 장애요인이 아니라 촉진요인으로 작용
했다는 점이 특기할만 하다.  한편 외레순드 지역은 ‘퇴색되어가는’ 물리적 국경
이 자동적으로 그리고 신속하게 광범위한 경제․사회적 통합을 유도해 내지만은 
않는다는 것을 보여주었다고 할 수 있다.
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유럽의 경험들을 기초로 다음과 같은 실현가능한 통합지역의 윤곽을 제시할 
수 있다.
첫째, 전문기술자적 관점이다. 성공적인 통합지역 구축은 중앙이나 지방정부
에서 지지되고 수용 가능한 정책을 도입하고 시행하는 것에 명확한 초점을 두고 
있다. 
둘째, 강한 추진력을 가진 월경적 기관의 존재이다.  유레지오의 경우 월경적 
네트워크를 가진 중개인(broker)이 월경적 비전 형성 등에 있어 주요 역할을 담당
하였다.
셋째, 월경적 협력을 다양한 정책과정에 내재화시켰다는 점이다. 성공적인 월
경적 지역은 다양한 정책 분야에서 정책 결정자(활동자)들을 경제정책, 노동시장
정책, 교육․개발 등의 월경적 지역 프로젝트에 참여하도록 유도하였다.
북미와 유럽의 경우에서 공통적으로 월경적 지역의 전략은 경제발전, 인프라
스트럭처 및 환경적 문제에 집중되었다. 유럽의 경우 북미의 사례보다 다양한 분
야에 걸쳐 활동이 전개되었다. 이러한 차이점은 지역간 통합의 전반적 맥락에서 
기인한다고 볼 수 있다. 북미의 월경적 협력은 국경을 유지한 채 경제발전을 도
모하고자 하는 동기에서 시작되었다면 유럽의 월경적 협력은 개방적 국경의 차
원에서 유럽통합에 의해 추진되었기 때문이다. 결과적으로 위에서언급한 사례지
역들은 이러한 측면에서 상이한 특성을 보이게 되었다19). 
온타리오와 아리조나-소노라 지역의 경우는 월경적 협력(혹은 경쟁)이 대부분 
자유무역의 결과라고 할 수 있다. 이 두 지역은 자유무역에 기초한 지역이지만 
협력의 형태에 있어서는 다소 차이가 있다. 온타리오의 경우는 다소 경쟁적인 요
소가  강하게 나타나는데 이는 국경을 사이에 둔 양 지역이 비슷한 발전 양상과 
생산요소에 있어 비용구조가 크게 차이나지 않기 때문이다. 캐나다의 온타리오
주는 자유무역과 관련해서 부울경과 후나사야 지역에 시사점을 주고 있다. 아리
조나-소노라 지역은 전형적인 생산요소 비용 차이를 이용한 사례지역이라고 할 
수 있다. 
19) 월경적 협력에 대한 지역주의의 효과에 대해서는 Scott(1999)과 Perkmann, Sum(2002)를 참조하기 바람
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Jessop(2002)이 지적한 바와 같이 월경적 협력전략은 경쟁의 주된 양식과 경쟁
력의 구조적 결정인자에 대한 인지에 의존한다고 할 수 있다. 아리조나-소노라의 
비전은 ‘요소중심’적 성장이라 할 수 있다면 외레순드 지역은 ‘혁신중심’의 성장
을 추구하는 지역이라고 할 수 있다. 그리고 온타리오의 사례는 위 두 경우의 절
충적 사례 지역이라고 할 수 있을 것이다.
이상에서 검토한 사례들은  국내 정치체제에 대해서도 중요한 시사점을 주고 
있다. 미국과 캐나다는 연방주의 국가라는 점에서 주나 도가 경제운영의 자율성
을 가지고 있으나, 북미지역 전체에 대한 초국가적 조직의 결여로 인해 아리조나
-소노라 등과 같은 몇몇 사례지역을 제외하고는 성공적인 월경적 협력이 제약을 
받고 있다. 이러한 측면에서 초국가적 기구가 존재하는 유럽의 사례지역들과는 
다르게 해석되어야만 할 것이다. 또한 국가적 차원에서도 프랑스와 독일은 서로 
다른 정치체제를 갖고 있다. 독일 지방정부는 프랑스 지방정부보다도 재정집행
력이나 의사결정력에 있어 더 많은 권한을 갖고 있다. 물론 독일에서는 지방정부
간 협력적인 관계가 존재하고 있고 이 점은 독일이 여타 유럽 국가들과 구별되하
는 점이라고 할 수 있다. 
유럽과 북미의 사례들로부터 도출할 수 있는 있는 시사점들은 다음과 같다.
첫째, 초국가적 기구가 존재하는 유럽의 경우는 정책주도적인 월경적 협력의 
가능성이 크고 월경적 지역의 운영에 있어서도 초국가적 기구가  자금지원과 제
도적 합법성을 보장한다는 점이다. 거시적 지역 통합이 매우 초보적인 단계에 있
는 동북아시아의 경우 오랜 기간 통합의 과정을 거쳐온 유럽과는 상당히 다른 
양상을 보일 것이다. 따라서 제도적 인프라가 빈약한 상황에서 월경적 협력의 성
과를 도출하기 위해서는 지방차원에서의 제도적 장치를 강화할 필요가 있다. 유
럽의 월경적 협력이 주는 시사점이라면 월경적 협력의 제도 구축과 관련된 측면
일 것이다.
구체적으로는 유럽의 월경적 협력으로부터 시사점은 두 가지 차원에서 고려될 
수 있다. 하나는 지방과 지역당국에서 성공적인 월경적 협력을 어떻게 구축하는
가이고 다른 하나는 중앙정부가 성공적인 월경적 협력이 진행될 수 있는 분위기
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와 제도적 지원을 어떻게 할 것인가이다. 첫 번째 차원에서 아시아의 지방과 지
역당국은 유럽의 월경적 지역의 성공요인에 대해 고려할 필요가 있다. 이에 대해
서는 이미 유럽의 사례지역으로부터 동북아시아에 실현가능한 세 가지 시사점 
도출에서 언급하였다.
두 번째 차원에서 유럽의 사례들은 두 가지 요인군의 중요성을 지적하고 있다. 
그 중 하나는 지역 조직체, 특히 지방 자치이며 다른 하나는 EU의 정책방안의 
효과, 특히 INTREREG 기금이다. 이러한 것들은 구조적인 조건들이며 중단기적
으로는 변화하기도 어려운 것이 사실이다. 기금의 경우 초국가적 기금이 언제나 
월경적 협력의 성공을 보장해 주지는 않는다. 그러나 초국가적 프로그램의 존재
는 큰 비용을 소요하지 않고서도 월경적 협력과 관련하여 광범위한 정당성을 제
공한다는 측면에서 중요하다고 할 수 있다. 앞서 논의한 바와 이러한 제도적인 
기반조성은 유럽의회와 같은 초국가적 기구 설립이 아니더라도 스칸디나비아 제
국의 노르딕의회와 같이 양자간 또는 삼자간 협정을 통해서도 이루어질 수 있다
는 점을 유념해야 한다. 
 북미의 사례들로부터 도출가능한 시사점은 다음과 같다. 첫째, 제도적 환경이 
미약한 월경적 협력은 민간분야(산업)의 참여와 지지가 필요하다는 것이다. 당초
의 협력동기가 경제발전이기 때문에 공공부문과 민간부문간의 협력의 형태는 월
경적 협력의 성공에 있어 필수적인 것이다. 이러한 점을 고려할 때 전략구축의 
과정에서 아리조나-소노라의 경우와 같이 개방적 네트워크가 시장참여자의 다양
한 관심을 월경적 협력 전략에 집중할 수 있기 때문에 강한 호소력이 있을 수 
있다. 둘째, 지방과 지역당국은 자유무역이나 경제통합에서 발생하는 기회 요인
을 포착해야만 한다. 경제적 상호보완성에 기초한 월경지역통합은 국경을 유지
한 상황에서 성공할 가능성이 높다. 그러나 요소비용의 차이는 경제적 상호보완
성의 한 가지 원천임을 주지해야 할 것이다.
종합해보면 북미의 도시와 지역들은 유럽보다 재정자립도나 대규모 프로젝트
를 수행할 수 있는 권한이 적은 것이 사실이다. 한국과 일본의 도시와 지역들도 
유럽은 물론이고 북미에 비해서 이러한 측면에서 권한이 적은 것은 주지의 사실
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이다. 이러한 것이 과거에는 지방과 지역당국에서 월경적 협력을 추구하는데 있
어 제약요인이었다. 지방정부의 초국가적 관점의 결여는 한국과 일본과 같은 중
앙집중적인 국가의 특징과도 관련이 있다. 지방정부에서 국제주의를 채택한다고 
할지라도, 중앙정부나 국제적 조직으로부터 더 많은 재원을 확보하기 위한 목적
이지 그것이 실질적인 월경적 협력으로 이어지는 것은 아니다(Rozmann 1999).
최근에는 한국과 일본의 양국 지방 정부에서 월경적 협력에 대한 자각이 일어
나고 있고 지역발전 전략에서도 국내 중심적 시각에서 탈피하여 국내와 국외를 
아우르는 시각을 채택하려는 움직임이 일어나고 있다. 이러한 초국가적인 관점
은 한국과 일본의 침체된 지역경제에 새로운 활력을 일으킬 수 있는 동인이 될 
수 있다. ‘제휴자본주의’라는 용어가 암시하듯이 지역간 월경적 협력과 제휴가 
적절한 전략을 통하여 촉진되면 이는 한국과 일본의 지방과 지역경제의 경쟁력
을 제고하는 데 기여하게 될 것이다.
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6
C  ․  H  ․  A  ․  P  ․  T  ․  E  ․  R  ․  6
 한․일 FTA에 따른 부울경(부산, 
 울산, 경남)지역의 경제적 효과
이 장에서는 현재 협의중인 한․일 FTA가 체결될 경우 국가에 미치는 경제적 효과를 
기초로 일본과 한․일해협권을 사이에 두고 지리적으로 근접하고 있는 부산, 울산 및 
경남지역을 포괄하는 부울경지역에 경제적으로 어떤 환경변화를 가져오며, 그에 따른 
지역경제효과를 전망하고, 해협권의 지역경제발전을 위한 한․일공동 경제협력을 위
한 방안을 모색하는데 그 목적이 있다.  한․일 FTA는 양국의 산업 전반에 영향을 미
치나 부울경 지역의 주된 산업인 제조업에의 영향이 클 것으로 예상된다. 비록 비중은 
크지 않지만 한․일 양국간 민감품목이 많고 이해가 첨예하게 대립되는 농업분야와 
관련하여 한․일해협권에서의 가능한 협력 전략을 검토하고자 한다. 
1. 서언
현재 정부에서는 2005년 말까지 한․일 자유무역협정 협정을 체결하기 위하여 
일본 측과 협상 중에 있다. FTA 협정은 산업전반에 적지 않은 영향을 미칠 뿐만 
아니라 한․일간 산업에 있어서 처한 상황이 상이하여 협상에 많은 난관이 예상
되고 있으나 정부는 양국의 이익에 부합하는 방향에서 타결을 위해 노력하고 있
다. 국가경제와 사회에 다양한 영향을 미치는 한․일 FTA 협정은 특히 양국이 
접경을 이루고 있는 한․일해협권 지역에 대한 영향은 지대할 것으로 예상된다. 
이와 같이 한․일 FTA의 체결은 국민경제 전반에 상당한 영향을 미칠 것으로 
예상되고 있으며 긍정적인 부분과 함께 부정적인 부분도 있을 것이다. 따라서 긍
정적인 부분을 극대화하고 부정적인 부분을 최소화하는 전략을 마련하는 것이 
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무엇보다 중요하다. 특히 지역적 차원에서 FTA의 영향을 분석하고 적절한 대응
방안을 마련하는 일이 필요한 시점이다. 이런 관점에서 한․일 FTA의 지역에 미
치는 효과는 여러 측면에서 볼 수 있으나 이 장에서는 경제적 측면에 중점을 두
어 양국간의 무역확대와 이에 따른 지역생산활동 증가 및 고용창출효과, 그리고 
외국인투자효과 등을 분석하여 지역경제발전효과 증진을 위한 한․일공동협력 
전략구축에 기초자료로 활용하고자 한다. 
 
2. 지역무역협정의 개념과 한․일 FTA 협정의 의의
우선 FTA에 대한 개념과 지역무역협정의 종류와 역할을 간단히 살펴보고 세
계 각 국의 FTA협정의 추세와 대응 방향을 분석해 본다. 다음으로 한․일 FTA 
협정은 동북아의 통상 및 경제협력에 지대한 영향을 미칠 것이며 특히 중국과의 
관계를 고려하지 않을 수 없는 문제이므로 전반적인 FTA에 대한 의의와 영향을 
개관해 본다. 또한 한․일 FTA 협정이 한국에 정치, 경제, 사회적 측면에서 어떤 
의의를 지니고 있는지를 검토한다. 
 
1) 지역무역협정의 개념과 종류
지역무역협정(Regional Trade Agreement, RTA)은 상품무역분야 외에도 투자, 
금융, 지적재산권, 경제정책, 환경과 에너지를 포함하는 다양한 분야에서 호혜적
이고 개방적인 경제적 협력을 의미한다. 따라서 RTA는 자유무역협정, 관세협정, 
경제협력체를 총칭한다고 할 수 있으며 그 중에서 가장 많은 비중을 차지하는 
형태가 자유무역협정(FTA)이다.
FTA는 체결 당사국간에 당사국산 제품에 대해 관세와 기타 제한적인 무역규
정들이 실질적으로 모든 교역에서 제거되는 것으로 상품의 교역뿐만 아니라 다
양한 서비스에서의 장벽을 제거하는 것을 포함한다.  
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지역무역협정형태는 ① 회원국간 관세만 철폐하는 자유무역협정(FTA), ② 회
원국간 역외국에 대하여 공동관세율을 적용하는 관세동맹, ③ 관세동맹에 회원
국간 생산요소의 자유로운 이동이 가능한 공동시장, ④ 회원국간 금융, 재정정책 
등에서 공동정책을 수행하는 경제공동체, ⑤ 단일통화, 공동의회구성 등 정치, 경
제적인 통합을 달성하는 완전경제통합의 단일시장 등으로 구분할 수 있다. 
 
<표 6-1> 지역무역협정의 종류와 포괄범위
제목역내관세철폐 역 외 공 동
관세부과
역내 생산요소 
자유이동 보장
역내 공동경
제정책 수행
초국가적기구
설치.운영
자유무역지대
(NAFTA, EFTA 등)
관세동맹 (베넬룩스 관세동맹)
공동시장 (EEC, CACM, ANCOM 등)
경제공동체 (EC: 1960-1990)
완전한 경제통합: 단일시장 (EU:마스트리히트 조약 발효이후의 EC)
자료: 최낙균. 2001.
경제학자들은 우루과이 라운드와 WTO 체제의 출범으로 새로운 RTA의 증가
가 크지 않을 것으로 예상하였으나, WTO 출범이후 1990년대에 들어 오면서 수
적 증가와 더불어 그 범위도 크게 넓어지고 있다.  1995년이후 125개 RTA가 체결
되어 수가 배가되었으며 2002년 현재 시행 중인 RTA는 168개에 이르고 있다. 
<표 6-2> WTO에 보고된 RTA의 수
1948-1994 1995-2001 WTO에 등록된 RTA 시행중인 RTA
FTA의 수 125 125 250 168
자료: Cheong. 2003.
최근의 지역주의는 기존의 RTA를 강화 또는 연계하거나, 새로운 RTA가 출현
하는 등 다양하고 복잡한 형태로 범위를 넓혀가고 있다. RTA의 한 형태인 FTA
도 초기에는 상품의 무역에서 상호관세면제와 같은 최혜국대우를 하는데 역점을 
두었으나 최근에는 FTA의 적용범위와 역할이 직접투자, 서비스 및 무역규정을 
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포함하는 다양한 분야의 협력으로 영역이 점점 넓어지고 있다.20) 
2) 한․일 FTA 협정의 배경과 준비
 
(1) 한국의 FTA 협정을 위한 협상과정
FTA는 주로 두 나라간에 경제적 관계의 포괄범위를 넓히는데 매우 유용한 수
단으로 활용되고 있으나 아시아 태평양지역의 지역무역협정은 매우 저조한 실적
을 보이고 있으며 대표적인 것으로 동아시아지역의 6개 국가로 형성된 ASEAN 
FTA라고 할 수 있다.
<표 6-3> 한․일 FTA 협의 과정
일  시 장소 추 진 내 용
1998. 10 동경 21세기를 향한 한․일 파트너십 추진과 한․일 FTA 공동연구제안
1999. 3 서울 한․일 경제의제 21을 통한 경제협력적 차원을 넘어 한․일간 관계 강화제안
2000. 5 서울 대외경제정책연구원을 비롯한 연구기관의 FTA에 대한 공동연구 발표
2000. 9 동경 한․일 FTA 비즈니스 포럼창성제의
2002. 1 동경 한․일 비즈니스 포럼이 양국간 FTA 추진을 위한 공동선어문채택
2002. 3 서울 정부, 기업, 학계가 FTA를 위한 공동연구단 창설 합의
2002. 7 서울 공동연구단 1차 회의
2002. 10 동경 공동연구단 2차 회의
2002. 12 부산 공동연구단 3차 회의
자료: Cheong. 2003. East Asian Economic Integration.
20) WTO가 앞으로도 자유무역체제를 유지 강화하는데 있어서 중요한 역할을 하겠지만, 자유무역협적
(FTA)은 WTO가 관할하지 못하고 있는 지역에서 파트너십을 강화하고, WTO가 수행가능한 수준을 
넘어서는 다양한 자유무역형태를 성취할 수 있는 하나의 수단으로 지속적으로 활용범위가 넓어 질 
것임
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최근에 동북아시아지역의 국가들도 FTA에 대하여 논의를 하기 시작하였으며, 
한국도 지난 1997년의 금융위기이후 칠레와 FTA체결을 추진할 것을 공표하고 7
년간의 협의 끝에 지난 2004년 4월부터 FTA협정이 발효되었다. 또한 1998년에 
일본과의 FTA를 위한 공동연구에 대한 제의를 시작으로 연구기관의 연구결과가 
발표되고 2000년에 한․일 FTA 비즈니스 포럼을 창설하고, 정부 기업, 학계가 공
동연구그룹을 창설하면서 본격적인 공동연구가 시작되어 그동안 3차례에 걸쳐 
회의를 가졌다. 이러한 공동연구 노력의 결과 한․일 양국의 당국자는 2003년 11
월에 FTA 협정체결을 위한 협상을 시작하여 현재 3차 협상을 끝냈으며, 오는 
2005년 말에 FTA 협정을 체결하고 2006년부터 발효할 수 있도록 일정을 잡고 있
으나, 독도 문제나 농산물 개방폭 등에 대한 이견으로 진전을 보지 못 하고 있다. 
(2) 한․일간 FTA의 쟁점과 의미
한․일 FTA의 체결로 인한 자국의 산업에 미치는 부정적 영향을 최소화하려
는 노력이 회의 진행에 부담이 되고 있다. 한국 측에서는 단기적으로 무역적자의 
폭이 늘어나고 농수산업을 비롯한 일부 산업에서 부정적인 영향이 발생할 것으
로 예상되지만 장기적으로는 경제적 이익이 있을 것으로 전망하고 FTA 협상에 
임하고 있다.
한․일 양국이 FTA 체결을 추진하는 이면에는 다음과 같은 고려가 크게 작용
하고 있다. 첫째, WTO체제에 의한 협의의 장래가 2003년 칸쿤 각료회의 파행이
후 불투명해졌으며, 둘째, FTA가 동북아 지역에서 점증하는 중국의 경쟁력에 대
응하려는 양국에 도움을 줄 것이라는 기대와 셋째, 어느 국가도 자국내 농업의 
로비에 대응할 수 없다는 점 등이다.  
양국 간의 쟁점을 보면 일본은 공산품관세의 전면철폐를 주장하고 한국은 일
부 경쟁력이 떨어지는 부문의 유예를 주장하고 있다. 일본은 공산품의 시장을 넓
히기 위하여 경쟁력이 약한 섬유산업 등 관세도 철폐해야 한다는 FTA 협상전략
을 마련하고 있다. 반면에 한국정부는 현재 일본의 평균관세율이 2.3%로 한국의 
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7.9%보다 훨씬 낮기 때문에 관세철폐로 인한  부정적 영향이 한국 측에 더 많다
는 점과 전자, 기계, 자동차, 부품소재 등의 산업이 일본보다 기술경쟁력에서 떨
어지기 때문에 시장개방에 대비할 시간이 필요하다고 보고 있다.
이러한 양국 간 문제가 있음에도 불구하고 한․일 FTA는 동북아와 나아가 아
시아 지역의 경제통합을 구축하는 매우 중요한 첫 단계로서의 의의를 지닌다. 
NAFTA 와 EU는 지역적인 확대와 통합의 정도를 점점 더 심화시켜 나가고 있다. 
아시아 각국들은 이런 세계적 흐름에서 정치적, 경제적 고립을 면하기 위하여 아
시아 연합(AU)의 창설에 대한 가능성을 고려 할 때가 되었다. 즉 이 연합을 통해 
유럽과 북미에 대응할 수 있는 힘을 길러야 한다. 한국과 일본은 역내 선진 개발
국으로서 지역경제협력과 통합의 선도적 역할을 수행해야 한다.
(3) 한․일 FTA 협정과 역내 시장 메카니즘
한․일 FTA는 양 국간의 경제적 효과외에도 타 국가나 지역에 영향을 미칠 
것이며, 이는 동북아시아 시장에서 새로운 차별성에 직면할 것으로 보이는 국가
로부터 무역과 관련하여 공정한 경쟁환경에 대한 요구를 불러 일으킬 것이다. 특
히 중국과 미국이 이런 차별적 환경에 대한 불만을 주도해 갈 것으로 전망된다.
현재 한․중․일의 무역관계를 보면 수직적 분업상태에서 수평적 분업으로 이
행중이나 한중간 기술격차가 적기 때문에 한중간이 빠르게 진행되고 있으며 3국
간의 무역은 한국은 일본으로부터 자본재를 수입하여 원자재를 만들어 중국에 
수출하고 중국은 한국으로부터 수입한 원자재로 상품을 만들어 일본에 수출하는 
삼각 무역을 형성하고 있다. 
이런 주변 무역환경을 고려할 때 대부분의 경제적 모형은 일본과의 FTA 체결
로 한국의 후생이 약간 감소할 것으로 예상하고 양국간 무역균형은 악화될 것으
로 보고 있다. 반면에 한․중․일 FTA는 현재의 삼각무역 구조로 볼 때 한국에 
가장 많은 이득을 줄 것으로 보고 있다. 또한 한미 FTA도 한국에 상당한 후생적 
이득과 더불어 미국에도 긍정적인 이득이 발생할 것으로 예상하고 있다.  
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<그림 6-1> 한․중․일간의 수출입구조
한  국
일  본중  국
수출입이 적을 경우수출입이 많을 경우
원자재
원자재 소비재
소비재
소비재
자본재 자본재
원자재
소비재
한국의 무역시장을 보면 2002년에 중국이 한국의 가장 큰 무역수출시장이 되
었고 수입면에서도 미국에 육박하고 있다. 중국이 미국과 일본기업에 대하여 가
격경쟁력 우위를 바탕으로 시장을 잠식하고 있는바 이러한 현상이 역내외 국가
들이 중국과 무역협정을 맺는데 관심을 가지게 된 배경이며, 동시에 한국도 일본
과 FTA를 체결하려는 이유를 부분적으로 설명해주고 있다. 동북아시아의 무역
시장에 지대한 영향을 미치는 미국은 한국시장에서 자국기업에 대한 차별성에 
대응할 대비책으로 한미 FTA체결을 요구하고 있다. 이는 미국이 한국에 수출하
는 상품과 거의 동일한 상품을 일본이 한국에 수출하고 있어 수출시장에서의 경
합이 치열하기 때문이다.
한미 FTA는 양국에 실질적인 경제적 이득을 가져올 뿐만 아니라 정치, 안보관
계의 강화도 도모할 수 있다. 미국은 2002년에 수출입이 560억 달러에 이르러 한
국의 가장 중요한 무역파트너로 한국에도 경제적인 활기를 줄 것으로 기대된다.
FTA는 농업부문에 있어서 자유무역을 요구하고 있지 않지만, 한국의 FTA 체
결에 있어서 가장 큰 장애요인으로 작용할 가능성 크다. 한국은 농업의 무역보호
정책에서 농업에 대한 수입보조금 지원으로의 정책변화로 어느 정도 농업부문의 
반발을 비켜갈 수 있을 것으로 보인다. 다만 외국 시장에 대한 접근성을 향상시
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키기를 원한다면 농업부문의 개혁이 반드시 이루어져야만 한다. 
3. 한․일 FTA의 국가 경제적 효과
1) 무역효과
 (1) 한․일무역 현황
한국은 2004년 현재 세계 10위권의 경제규모를 가지고 있고, 이는 수출지향적 
성장전략에 힘입은 바가 크다. 교역의존도가 높고 수출의 증가가 경제성장의 견
인차 역할을 수행한다는 점에서 한국의 통상정책은 안정적인 수출시장을 확보하
는데 초점을 맞추지 않을 수 없다.
<표 6-4> 대일 무역규모와 수지추이
(단위: 억달러, %)
1990 1995 1998 2001 2003
수출 126(19.4)
170
(13.6)
122
(9.2)
165
(11.0)
173
(8.9)
수입 185(26.6)
326
(24.1)
168
(18.1)
266
(18.9)
363
(20.3)
대일무역수지 -59 -156 -46 -101 -190
총무역수지 -48 -101 390 93 150
자료: 복득규. 2004.
2003년 한국의 대일 수출은 173억 달러였으며, 수입은 363억 달러로 한․일간
의 교역규모는 500억 달러를 넘고 있다. 수출품의 일본시장 점유 순위에서는 
1990년에 비해 상승하고 있으나, 점유율은 다소 하락하고 있다.21) 한국은 수출입 
품목의 구조와 패턴에서 일본과 상당히 유사한 구조를 보이고 있다. 그러나 주요 
수출품목22)에 있어서 부품소재산업의 대일 의존도가 높아 무역수출이 늘어나는 
21) 일본시장에서의 한국의 시장점유율은 90년대에 비하여 다소 하락하고 있으나 순위는 상승하였음. 
1990년 5.0% (5위)→95년 5.1% (3위)→00년 5.4% (3위)→02년 4.6% (3위)→ 03년 4.5% (3위).
22) 우리의 대일본 10대 수출품목: 반도체, 컴퓨터, 컴퓨터부품, 자동차부품, 통신기기부품, 석유제품, 통
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만큼 일본으로부터 수입이 더 늘어나는 구조적 결함을 가지고 있다. 이런 이유로 
한국의 총 무역수지는 1998년 이래 흑자기조를 유지하고 있지만 대일무역에서는 
적자의 폭이 점차 커가고 있다. 특히 최근 한․일간 무역불균형은 점점 심화되는 
경향을 보이고 있다. 대일무역적자추이를 보면 1990년에 59억 달러에서 1996년에 
154억 달러, 2000년에 166억 달러, 2003년에는 190억 달러로 크게 늘어나고 있다.
한․일간 무역에서 구체적인 품목의 수출입을 보면 의류부문을 제외한 거의 
모든 공산품부문에서 수입이 수출을 능가하고 있다. 특히 기계류 부문에서는 
2000년 수입이 수출의 2.5배로 54억 달러나 되는 무역역조 현상을 보이고 있다. 
한․일간 무역에서 전기기기 및 기계류는 수입, 수출의 주요 품목이며, 양 국간
의 분업이 활발하게 진행 중이다. 한국의 수출품은 전기기기, 화학제품, 석유제
품, 일반기계 등이며, 수입품은 기계류, 철강 등 자본재 및 소재류, 전자제품이다.
<표 6-5> 주요업종별 대일 수출입 현황 
(단위: 백만달러) 
자료: KITA 인터넷 홈페이지 참조. www.kita.net
신기기, 열연강판, 냉연강판, 플라스틱 금형
품목별 수출 수입 무역수지1990 1995 2000 1990 1995 2000 2000
곡물류
육류
기타농산물
임산물
수산물
완구류
섬유
의류
석유화학
철강
수송장비
조선
반도체
전기전자
기계류
  34
  54
 451
  90
1,007
 119
 468
2,374
 484
1,591
 233
   5
1,217
1,063
 536
   48
  103
  535
   93
1,145
  37
536
2,179
 824
2,122
 225
  21
2,816
1,852
1,052
  46
  70
 487
 201
1,038
  27
 338
1,191
1,196
1,567
 444
   3
2,750
1,844
3,673
    1
    1
   40
  150
   41
   7
  682
   41
1,968
1,599
  797
  60
1,986
2,599
3,802
   2
   0
   70
  228
   41
    7
  725
   75
3,402
2,706
1,397
 233
2,894
4,822
11,381
   2
   7
  66
 245
 166
   8
 483
   66
3,494
3,029
1,051
  85
4,008
5,946
9,044
    44
    63
    421
   -44
    872
     19
   -45
  1,125
-2,298
-1,462
  -607
   -82
-1,258
-4,102
-5,371
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(2) 한국과 일본 간의 경합, 보완관계
한국의 대일 수출품에서 경합보완관계의 변화추세를 보면 경합관계에서 품목
수가 줄어들고 이어 경쟁력이 하락하고 있으며 수출우위품목 역시 지속적으로 
줄어들고 있다. 이는 전반적인 경쟁력 하락을 보이는 것으로 경합관계에 있는 품
목뿐만 아니라 한국이 수출경쟁력을 가지고 있던 품목수가 함께 감소하고 있다
는 것을 시사한다.
 
<표 6-6> 한․일간 수출입 경합‧보완관계 변화
(단위: 품목수) 
1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000
경합관계 188 172 164 168 162 169 166
수입우위 358 345 348 325 280 319 313
수출우위 142 132 135 124 120 114 107
자료: 박승록. 2003. 「동북아 경제중심기초여건」.
업종별 경합 및 보완관계를 보면 중화학제품(기타) 분야와 경공업분야23)에서 
주로 경합관계에 있으며, IT 분야와 1차 상품 분야에서는 경합관계가 크지 않다. 
경공업제품은 경합관계에 있는 품목수가 점차 증가하고 있는 반면, 기타 중화학
제품과 IT 제품의 경함 품목은 점차 감소하고 있다. 다음으로 용도별 경합 및 보
완관계를 보면 우선 경합관계에서 원자재와 자본재 분야에서 높은 경합관계를 
보인 반면, 직접소비재, 비내구 소비재에 있어서 경합관계 품목 수는 미미하다. 
(3) 대일 수출에의 시사점
FTA 협정체결이 양국간 무역 및 통상에는 큰 영향을 미칠 것으로 예상되나, 
외국인직접투자의 경우 일반적으로는 FDI가 증가하는 것으로 나타나지만 한․
일해협권의 경우 운송여건에 있어서 변화가 없다면 관세장벽을 피하기 위한 현
23) 반도체, 조선, 석유화학, 전기전자 산업 등임
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지생산은 오히려 줄어들 경우도 발생할 수 있다.
현재 비교우위품목인 철강, 석유화학, 조선 등의 일부업종의 경우는 기술격차
가 없고 한국측의 경비가 싸기 때문에 일본기업의 한국투자가 증가할 것으로 예
상된다. 그러나 중국제품의 일본시장 점유율 급상승은 일본기업의 중국현지 투
자에 크게 기인하는 바 효과적인 일본시장 공략을 위해서는 대일본 투자유치 확
대를 위한 정책적 노력을 강화할 필요가 있다.
일본의 부품, 소재시장에 대한 마켓팅 지원활동을 강화하여 틈새시장을 공략
하는 전략을 구사하는 것이 필요하다. 실제로 자동차부품의 경우 2002년에 대일 
수출 10대 상품에 진입한 후 2003년에는 7위 상품으로 부상하였고 점유율도 계
속 상승하고 있다. 
일본은 원유, 가스 등 에너지원을 주로 수입하고 승용차, 반도체, 컴퓨터 등을 
수출하여 수출입패턴이 우리나라와 유사하여 세계시장에서 경합도가 높지만 고
급첨단 기술이 결합된 선진-선진 경제협력이 가능할 것으로 예상된다. 
(4) FTA의 무역 증대효과
장차 한․일 FTA의 체결은 양국간의 무역에 있어서 획기적인 확대가 있을 것
으로 예상된다. 이는 최근 FTA 협정의 양상이 투자, 금융, 정부조달, 규격인증, 환
경, 경쟁정책 등이 포함되는 추세로 그 파급효과가 전통적 무역확대 효과보다 광
범위하게 나타나기 때문이다. 따라서 FTA가 체결되면 관세장벽 뿐만 아니라 비
관세장벽까지 제거됨에 따라 일반적으로 체결 회원국간의 교역은 활성화되는 반
면에 역외로부터 수입은 줄어들게 된다. 결론적으로 한․일 FTA체결에 따른 효
과로서 관세철폐와 비관세장벽의 제거로 전체적인 무역은 확대될 것으로 기대된
다. 
이같은 FTA의 무역확대효과 사례는 <표6-7>에서 보는 바와 같이 북미와 남미
지역의 자유무역협정(NAFTA)을 체결한 후 역내무역비중이 크게 늘어나는 것을 
통해서도 확인할 수 있다. 
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<표 6-7> NAFTA와 MERCOSUR의 역내수출비중 추이
 (단위: %)
1980 1985 1990 1995 1999
NAFTA 33.6 43.9 41.4 46.2 53.9
MERCOSUR 11.6 5.5 8.9 20.3 20.5
자료: 정인교. 2001. 자유무역협정 이해. KOTIS.
일반적으로 상대국의 시장규모가 클수록 FTA 체결에 따른 제품의 수출증가효
과가 크며 또한 역내국가를 생산거점으로 활용하려는 외국인투자유인도 커지게 
된다. 한․일 FTA 체결은 한국의 입장에서 보면 수출증가의 효과와 더불어 소득
수준의 제고에도 긍정적인 영향을 미칠 것으로 예상할 수 있다.24) 그러나 수출시
장에서의 긍정적인 평가에도 불구하고 수입측면에서 보면 지금까지의 수입패턴
으로 볼 때 수출의 증가 이상으로 수입증가가 발생할 것으로 전망하고 있다. 따
라서 단기적으로 대일무역적자 폭이 상당히 늘어날 것으로 예상할 수 있어 관세
철폐에 의한 대일무역에서 한국측의 무역수지개선은 기대하기 어려운 것으로 예
상된다. 이러한 이유는 일본의 평균관세율이 2.5%인데 비하여 한국은 7.9%수준
으로 관세철폐에 의한 수출효과는 미미한 반면에 수입효과는 클 것으로 예상되
기 때문이다. 
한편 장기적으로 비관세 장벽이 제거될 경우에는 무역수지의 악화가 완화되고 
일부 업종에서는 긍정적인 효과가 나타나 무역수지가 개선될 수 있음을 일부연
구기관과 정부에서는 전망하고 있다. 그러나 이런 낙관적인 견해에 대하여 우려
하는 견해도 상당히 존재하고 있다. 즉 일본측의 폐쇄적 상관행 등 비관세장벽이 
상당기간 존재하여 일본으로의 수출증가가 난망이라는 견해가 있다 (복득규, 
2004).  
KIEP(2001) 보고서에 따르면 FTA에 의한 업종별 무역영향은 <표6-8>에서 보
는 바와 같이 관세 철폐와 비관세장벽 철폐를 포함할 경우 크게 차이가 나는 것
24) Venables(1999)에 따르면 저소득국가간 FTA는 무역전환의 불이익이 높게 되고 그 결과 FTA 체결로 
실질소득이 감소할 가능성이 높은 반면에 고소득국가와의 FTA는 저소득국가의 소득수준을 고소득국
가 수준으로 수렴시키는 경향이 있다고 하였다(정인교, 2001).
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을 알 수 있다. 우선 단기적으로 관세철폐가 주는 영향을 보면, 1차 산업에서 육
류와 임산물을 제외하고 곡물이나 기타 농산물, 수산물 등에서는 오히려 수입이 
더 늘어나 무역수지에 부정적 영향을 주는 것으로 나타났다. 이런 경향은 장기적
으로 비관세 장벽이 개선되어도 동일하게 나타날 것으로 전망되고 있다. 다만 수
출과 수입이 250-700%까지 늘어나 전반적으로 무역확대는 크게 늘어나는 것으
로 나타났다. 
공산품의 경우도 단기적으로 섬유와 의복을 제외하고 모든 업종에서 수입이 
수출보다 더 늘어나는 것으로 전망되고 있다. 특히 대일 경쟁력의 열세 업종인 
전기전자, 일반기계, 운송기기부품 등 자본집약적 산업에서 대일 수입의 급증이 
예상되어 무역역조 심화, 자본집약적 산업의 국산화 노력 약화, 산업기술력저하 
등으로 저부가가치 산업특화와 중소기업타격을 초래할 것으로 우려하고 있다. 
<표 6-8> 한․일 FTA의 품목별 영향
(단위: %)
자료: 정인교. 2001에서 재작성
수출 수입 무역수지영향
관세 비관세 계 관세 비관세 계 관세철폐 비관세포함
곡물류
육류
기타농산물
임산물
수산물
섬유
의류
석유화학
철강
수송장비
조선
전기전자
기계류
기타
258.66
152.55
136.68
 20.09
 20.16
 34.45
102.87
 10.62
 15.38
-0.72
-0.80
  3.26
  1.16
-0.74
400.22
262.24
279.60
-10.56
-6.20
50.94
110.13
 47.95
 58.20
163.82
164.72
 57.91
113.62
 64.55
658.88
414.79
416.28
  9.53
 13.96
85.39
213.00
 58.57
 73.58
163.10
163.92
 61.17
114.78
 63.81
360.13
 68.77
228.69
 11.58
 63.81
 31.88
 60.96
 22.49
 32.33
 67.85
 26.49
 31.90
 29.68
 30.16
387.81
162.67
316.77
  0.93
  5.14
  2.51
  5.84
  1.97
  2.26
  3.51
  3.13
  1.60
  2.49
  3.09
747.94
231.44
545.46
 12.51
 68.95
 34.39
 66.80
 24.46
 34.59
 71.36
 29.62
 33.50
 32.17
 33.25
-101.47
   83.78
  -92.01
    8.51
 -43.65
    2.57
   41.91
  -11.87
  -16.95
  -68.57
  -27.29
  -28.64
  -28.52
  -30.90
 -89.06
  183.35
-129.18
   -2.98
  -54.99
    51.00
  146.20
   34.11
   38.99
   91.74
  134.30
    27.67
    82.61
    30.56
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이처럼 FTA의 관세효과에 의한 무역수지개선은 상당한 어려움이 있을 것으로 
보이나 반면에 비관세 부문에서는 긍정적인 효과를 보여 종합적인 무역수지 영
향을 보면 일부 1차산업을 제외한 거의 모든 공산품에서 무역수지에 긍정적인 
영향을 미치는 것으로 나타나고 있다. 업종별로는 1차 산업의 육류와 공산품의 
의류, 조선, 수송장비 및 기계부문에서 90%이상의 무역수지 개선효과가 있어 비
교적 양호한 영향을 얻을 것으로 예상된다. 
이와 같이 비관세장벽의 효과로 무역수지의 흑자기조가 예상될 것으로 전망하
고 있으나 비관세장벽은 FTA 체결로 단기간에 제거될 사안이 아니며 장기간에 
걸쳐 서서히 변화될 것으로 보인다. 따라서 이 장에서는 FTA 체결에 따른 관세
철폐 및 단기적 영향을 기준으로 하는 기존의 무역확대 전망치를 활용하였다. 전
체적으로 한․일 FTA가 체결되면 규모의 경제가 없다는 것을 전제로 단기적으
로는 수출이 41억 달러가 늘고 수입이 84억 달러가 늘어 약 43억 달러의 무역수
지 적자가 확대될 것으로 예상되며 장기적으로는 42억 달러의 적자가 추가될 것
으로 예상된다. 규모의 경제가 있을 경우에는 FTA에 의한 추가적인 적자규모가 
줄어들어 36억 달러가 될 것으로 보인다. 그러나 이런 수치는 이미 언급한 바와 
같이 비관세분야의 영향을 제외한 것이기 때문에 앞으로 이런 장벽이 어떻게 제
거되는냐에 따라 무역수지의 방향과 규모가 크게 달라질 수 있다. 
2) 외국인직접투자
  
(1) FTA와 외국인 투자
FTA는 외국인투자를 적극적으로 유인하고, 해외거점지역을 확보하는데 유리
하다. 역내산 제품에 무관세 혜택을 부과하기 때문에 원산지 충족기준을 강화하
게 되는데 이런 규정이 역외국으로부터 역내국으로 투자를 유발하게 된다. 즉 우
리나라와 FTA를 체결한 국가에 수출하려는 외국기업이 무관세 혜택을 누리기 
위하여 우리나라에 투자할 유인을 가지게 된다.
외국인투자와 관련하여 양자간 투자협정(Bilateral Investment Trenty,BIT)25)을 
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많이 이용하고 있으며 우리나라의 경우 2000년 현재 73개국과 BIT를 체결한 상
태이다. BIT에는 양국투자에 대한 내국민대우 및 최혜국대우를 부여하고 보상 
등 투자보호, 송금자유, 이행의무부과 금지, 핵심인력 이동 및 고용, 분쟁해결 절
차 등 투자가 용이하도록 하고있다. 그러나 한․일간 BIT 체결이 일본의 대한국 
투자유입을 크게 촉진할 수 있을 지는 미지수이다. BIT만으로는 한계가 있으므
로 이를 FTA와 연계하여 무역 및 투자자유화와 원활화를 동시에 추진할 때 시너
지효과를 볼 수 있다.   
BIT는 투자보호뿐만 아니라 투자자유화도 포함하고 있어 FTA와 공유하는 분
야가 있다. 따라서 FTA의 투자분야에 대한 협상은 BIT의 투자자유화 부분으로 
대체될 수 있으며 BIT효과가 제대로 발휘되기 위해서는 무역환경 개선이 필요하 
며 이 부분은 FTA 협상에서 다룰 수가 있을 것이다.
현재 한국의 경우 GDP 대비 FDI 스톡을 보면 7.8%로 일본을 제외한 다른 주요 
교역국에 비하여 크게 뒤 떨어지고 있다. 대부분 선진국에서 자유무역과 외국인
직접투자가 정의 상관관계를 보이는 것을 감안하면, 한국의 외국인 직접투자 유
치정책의 강화가 절실하다고 하겠다.
<표 6-9> 주요국의 무역의존도 및 FDI스톡
국 명 무역의존도 GDP 대비 FDI 스톡
미 국 24.0 14.1
영 국 53.5 37.4
일 본 19.1  2.1
한 국 77.4  7.8
중 국 36.4 35.6
자료: UNCTAD. 2004. 「World Investment Report」,
(2) FDI의 추세와 현황
  동아시아에서 주요 경쟁국의 외국인 투자유치 실적을 보면 중국과 홍콩이 선
25) 외국인투자를 위한 양자간 투자협정(BIT)은 한국가의 기업이나 개인이 타국에 투자할 경우 당해 투
자와 관련하여 발생할 수 있는 비사업적인 위험을 예방하기위하여 투자의 기본적인 조건 및 보호방
안을 규정하는 협정
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두를 차지하고 있다. 2003년에 중국은 535억 달러를 유치하였고 홍콩은 136억달
러를 유치하였다. 반면에 일본이 63억 달러를 유치하였으며 한국은 37억 달러에 
머물고 있어 외국인 직접투자면에서 중국, 홍콩 등 경쟁국에 비하여 열세에 있
다. 한편 동북아시아 역내에서의 외국인 투자는 주로 일본과 한국의 기업들이 중
국으로 투자를 하고 있으며 이로 인해 일본과 한국의 제조업부문의 공동화 우려
가 높아지고 있다.  
<표 6-10> 외국인투자 유치액 및 유치지수
(단위: 억달러)
구   분 한국 일본 중국 홍콩 대만
유치액 2002 29.4 92.4 527.4  96.8 14.52003 37.5 63.2 535.1 135.6  4.5
FDI지수(2000-2002) 0.33 0.06 1.33 6.51 0.40
자료: UNCTAD. 2004. 「World Investment Report」.
  지난 8년간 (1997-2004) 우리나라로의 FDI 유입액을 보면 2000년 까지는 증가
하는 추세였다. 1999년에 15,542백만 달러로 정점을 이룬 뒤 점점 줄어들어 2004
년 현재 12,785백만 달러를 기록하였다. 지난 8년간 투자국별 금액을 보면 미국
이 31.5%로 가장 많았고, EU국가에서 30.9%였다. 총 유입액 중에서 일본으로부
터는 1996년에 255백만 달러에서 꾸준히 늘어나고 있으나 최근에는 그 기복이 
매우 심하게 나타나고 있다. 2002년에는 1,403백만 달러를 기록하였으나 2003년
에는 541백만 달러에 불과하였고 2004년에는 2,258백만 달러이며, 8년간의 일본
의 투자 누적액은 전체 외국인 투자액의 11.5%를 차지하면서 국가별로는 미국 
다음으로 많은 투자를 보이고 있다. 
업종별 외국인투자 현황을 보면 1962년 이후 2002년까지 총 국내 유입 투자액
의 대부분이 서비스업에 집중되어 전체 투자액의 57.5%를 차지하고 제조업은 
42.5%를 기록하였다. 서비스업은 주로 숙박, 금융업이 대부분을 차지하고 제조업
은 전기 및 전자 부분이 제조업의 25%를 차지하였다. 
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<표 6-11> 국별 투자현황
(단위: 백만달러)
 자료: 산업자원부. 2004. 외국인투자동향.
투자시장의 매력도면에서 GDP 성장전망, 민간소비지출 등에서 다른 나라와 
비교하여 크게 나쁘지 않았음에도 불구하고 외국인투자의 감소현상이 뚜렷하게 
나타나고 있는바 이는 투자 대상국가로서의 시장성 보다는 다른 요인에 기인하
고 있는 것으로 판단된다. IMD지료에 의하면 우리나라의 투자 및 사업환경이 상
대적으로 열세에 있다는 것을 보여주고 있으며 특히 아시아의 경쟁 상대국에 비
하여 크게 낮은 것으로 나타나고 있다.
<표 6-12> 투자대상국으로서의 투자 및 사업환경비교
 주: 환경이 우수한 경우 10점으로 산출한 지수임. 단 산업분쟁은 연간 1000 명의 노
동자당 근무손실일수임
자료: IMD. 2002. The World Comprehensiveness Yearbook.
이런 투자환경을 반영하여 경쟁상대국인 중국, 홍콩, 싱가포르 등에 비할 경우 
투자유입액이 크게 뒤떨어지고 있다. 특히 중국은 유인력이 강하여 대아시아 투
자액의 46%(2001년)을 차지하고 여기에 홍콩의 22.4%를 합치면 거의 70%에 이
1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
총투자액 6,971 8,853 15,542 15,217 11,292 9,101 6,467 12,785
미국 3,190 2,971 3,739 2,922 3,889 4,500 1,240 4,717
EU 2,306 2,885 6,251 4,391 3,062 1,663 3,061 3,009
일본   265   504 1,749 2,448   772 1,403   541 2,258
기타 1,210 2,493 3,802 5,455 3,569 1,535 1,625 2,801
항목 한국 일본 중국 홍콩 대만 싱가포르
투자인센티브 6.2 4.1 6.8 6.6 5.7 8.4
투자보호체계 6.2 6.7 7.3 7.0 6.7 7.7
정부의 투명성 4.0 3.4 4.7 5.6 4.9 7.3
노동관계 4.5 7.4 5.2 7.2 6.8 8.6
노동법규 3.7 4.1 4.3 8.1 5.7 8.4
산업분쟁 40.3 0.3 0.0 0.1 0.1 0.0
세계화 수준 5.7 4.5 4.5 6.3 5.1 6.6
세계화에 태도 6.5 6.2 5.9 7.4 7.5 7.9
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르는 투자액을 차지하면서 대 한국 투자액은 크게 줄고 있다.  
 
(3) FTA의 FDI투자 영향 분석
FDI의 규모가 1999년의 155억 달러를 정점으로 감소하는 추세이나 한․일 
FTA가 체결될 경우 이런 감소추세는 어느 정도 완화될 것으로 기대된다. 한․일 
FTA 체결이 외국기업의 대한국 투자 증대에 긍정적으로 작용할 것이라는 것이 
대부분 학자들의 입장이다. 관세철폐로 인해 부품이나 자재수입 부담이 줄고, 일
본조립업체가 원자재를 국내합작기업에 공급하여 부품의 OEM 생산이나 위탁생
산의 방법으로 일본기업에 공급하게 할 수 있을 것이다. 그러나 FTA가 체결되더
라도 투자환경의 개선이 동시에 병행되지 않는 한, FDI 증대에 전적으로 유리하
게 작용하는 것은 아니다. 또한 국내 기업에도 불리하게 작용할 가능성이 있다. 
일본기업유치를 위하여 각종혜택을 줄 경우 경영자원이 부족한 국내 중소기업에 
대한 역차별을 초래하여 중소기업의 경쟁력을 약화시키는 결과가 올 수도 있다. 
예를 들어 외국투자기업에 대해서는 토지무상제공, 법인세감면, 장비수입에 대
한 무관세 등의 혜택을 주는 반면 국내 장비소재기업에는 아무런 혜택이 없다면 
그러한 결과가 발생할 것이다.  
FTA에 포함될 내용 항목에 따른 FDI 효과를 판단한다는 것은 결코 쉬운 일은 
아니다. 각 항목이 긍정적인 측면과 부정적인 측면을 동시에 공유할 수 있고, 항
목간에 상쇄효과도 있기 때문이다. 일반적으로 FTA 포함 항목별 투자효과에서 
시장접근성 증대와 같이 투자감소 효과가 있는가 하면 역내원산지규정, BIT, 서
비스자유화 등 역외와의 차별성과 경제기술협력, 인구이동 원활화 등 산업협력
과 투입요소 자유화 등은 투자창출효과가 있다. 반면에 정부조달시장, 지적재산
권, 경쟁정책 등의 제도개선은 투자에 중립적인 영향을 미칠 것으로 보인다.
전체적으로 볼 때 BIT, 원산지규정, 서비스 자유화는  양국간 협력면에서 투자
에 긍정적인 효과를 주는 것으로 나타나고 있어 외국인투자 규모는 늘어날 것으
로 예상된다. 특히 한․일 FTA가 체결되면 외국기업은 생산비가 높은 일본보다
는 한국을 투자대상국으로 선택할 가능성이 높은 것으로 보고 있다. 
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<표 6-13> FTA 체결이 FDI에 미치는 영향
 자료: 김양희․김종걸, 2001.
FTA 포함항목 영향 구체적인 평가
BIT(분쟁해결포함) + 투자환경.제도개선으로 역내외로부터 투자촉진
교
역
자
유
화
원
활
화
관세철폐
수량제한금지
세이프가드조치
반덤핑.상계관세
통관수속 간소화
위생식물검역
분쟁해결
0
교역창출을 촉진하는 측면과, 보다 많은 
교역창출을 위한 투자창출(수출목적 투자)도 
촉진하는 양측면을 모두 가짐
역외기업에 있어 한․일통합시장의 투자환경이 
생산비용, 시장규모면에서 크게 매력적이지 
않으며 한․일간은 지리적으로 인접하고 국내의 
노사관계에 대한 우려가 크므로 일본기업도 
투자보다는 교역을 선호할 가능성 높음 
원산지규정 + 역내산품 요구비율이 높을수록 투자전환효과 큼
서비스자유화 + 비교역재이므로 투자창출효과 크게 발생
양
국
간
경제기술협력
+
양국간 구조조정과 연계할 경우 관련투자 창출 
기대
IT분야 협력 상대적으로 한국우위분야로 투자창출기대
인적이동원활화 투자관련 인력이동 원활에 따른 투자환경개선 기여로 투자창출 촉진
경
제
협
력
정부조달자유화
0
투자창출보다는 무역창출효과 큼
지적재산권보호 투자촉진과 라이센스 활성화의 양면존재
기준인증(MRA)
부품등의 상호규격통일화로 일본시장 
수출목적의 한국투자는 증대. 한국내수시장 
목적의 투자는 한국의 기술장벽 저하로 
일본으로부터 수입으로 대채될 가능성 존재  
경쟁정책조율
양국의 폐쇄적 계열거래에 대해 규제가 
가능하여 한․일간 시장접근성이 강화됨으로써 
기존의 계열집단의 일원으로 진출하여 시장을 
확보하려는 투자유인 저하. 한국내 
현지시장판매를 위한 직접투자의 경우 
시장에서의 투명성과 경쟁성이 제고되어 
투자가 더욱 활발해질 가능성 있음  
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(4) FDI의 유입전망
한․일 FTA 체결시 FDI의 증가를 모두 예상하고 있지만 앞에서 본바와 같이 
FTA의 외국인투자에 대한 영향이 매우 복잡하고 다양하게 나타나기 때문에 그 
영향에 대한 전망도 예측기관마다 다르게 나타나고 있다. KIEP의 전망에 의하면 
한․일 FTA 체결로 예상되는 외국인투자 유입액은 2000년 연간 유입액의 약 
17-23.6% 정도인 25.5억 달러에서 35.3억 달러의 추가적인 FDI 유입을 예상되고 
있다. 이 경우 일본으로부터 유입액은 2002년 비율인 15%를 적용하면 390-525 백
만 달러 정도의 추가유입이 가능할 것으로 보인다.  
3) GDP 및 소비자후생 효과 
FTA 체결로 관세 및 비관세 장벽철폐에 따라 무역확대와 외국인투자의 유입, 
그리고 기술이전 등은 산업생산부분에 활력을 넣으면서 국민생산액의 증가를 가
져올 것이다. 산업구조는 기업간 통합 및 기술적 전문화를 통한 한․일 기업간 
수평 및 수직적 분업이 이루어질 것으로 예상된다. 각 연구기관에서 추정한 FTA
에 의한 GDP 및 후생수준의 변화를 보면 다음과 같다. 
<표 6-14> 한․일 FTA의 효과
국가 구  분 정태효과 동태효과KIEP IDE KIEP IDE
한국
후생수준(%) -0.19 0.34 11.43 7.09
GDP(%) -0.07 0.06 2.88 8.67
대일무역수지(억불) -60.90 -38.85 -4.40 -24.60
대세계무역수지(억불) -15.43 -2.7 30.14 408.00
일본
후생수준 (%) 0.14 0.03 - 9.29
GDP(%) 0.04 0.00 - 10.44
대한무역수지(억불) 60.90 38.85 - 24.60
대세계무역수지(억불) - 54.79 - 182.00
 자료: 복득규. 2004. 
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KIEP는 한․일 FTA의 영향으로 정태적인 상태에서는 후생수준이나 GDP에 
부정적인 영향을 미칠 것으로 보고 있다. 반면 투자와 기술이전 등 동태적 상황
에서는 후생수준이 크게 향상되고 GDP도 긍정적 효과를 가져올 것으로 전망하
고 있다. 한편 IDE에 따르면 동태 및 정태적 상황 모두에서 긍정적인 효과를 나
타내며 특히 동태적 상황에서는 후생수준과 GDP가 크게 높아지는 것으로 예상
하고 있다. 무역효과에서는 두 기관 모두 대일본 무역수지는 악화될 것으로 전망
하고 있으며 대세계 무역에서는 정태적인 상황에서는 부정적인 효과가 있지만 
동태적일 때는 크게 향상되며 특히 IDE는 400억 달러 이상의 흑자효과를 예상하
여 일본보다 무역수지 흑자를 훨씬 높게 전망하고 있다. 한편 KIET에서는 대일
무역수지가 34억 달러의 흑자를 예상하고 있으며 세계에 대한 무역수지는 7억 
달러의 적자를 기록할 것으로 예상하고 있다. 이처럼 국내 연구기관의 FTA에 대
한 전망은 상당한 차이를 보이고 있는데 그만큼 FTA의 체결에 있어서 포괄하는 
내용에 따라 국내 산업과 무역환경에 미치는 영향이 복잡하게 나타나기 때문이
다.   
이런 가운데 단기적으로도 비관세 장벽의 제거를 전제로 대일수출의 흑자를 
기대할 수 있다는 견해도 있다 (정인교, 2001). 그러나 단기적으로 비관세 장벽이 
제거되기는 힘들 것으로 보이기 때문에 관세철폐 영향만을 보면 단기 및 중장기
적으로 일본을 대상으로는 무역적자를 면치 못할 것이라는 예상을 하고 있다. 단
기적으로는 43억 달러, 중장기적으로는 42억 달러의 적자를 예상하고 있다. 반면
에 GDP 및 후생수준은 장단기 모두 긍정적인 효과를 미칠 것으로 전망하고 있
다. 26) 규모불변의 조건하에서는 단기적으로 0.32%의 향상효과가 나타나고 중장
26) 한․일 FTA의 경제적 효과 종합 (관세철폐시, GTAP 데이터 기준)
 주 : GTAP: Global Trade Analysis Projects 
자료: 정인교. 2001. 「한․일 FTA의 경제적효과와 정책시사점」.
시나리오 규모불변 규모경제단기 중장기 단기 중장기
GDP (%) 0.32 1.10 0.43 3.91
후생수준 (%) 1.22 0.75 1.07 2.89
대일무역
(억달러)
수출 41 45 47 52
수입 84 87 83 88
수지 -43 -42 -36 -36
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기적으로는 1.10%의 증가효과가 있을 것으로 보인다. 규모의 경제일 경우는 
0.43-3.91%의 상승효과가 예상된다.
다음으로 FTA는 소비자 후생에 영향을 미친다. FTA가 체결되면 우선 값싸고 
질좋은 제품이 수입되면서 국내물가의 하락과 소비자의 선택권이 다양해지고 국
내기업도 외국기업과 경쟁에 대비하여 제품의 질 향상으로 소비자 만족을 우선
적으로 고려하게 되어 전반적인 소비자 후생이 크게 증대된다. 단기적으로는 
1.22%에서 중장기적으로는 0.75%의 후생수준을 향상시킬 것으로 보인다. 
또한 FTA는 체결회원국간의 통상분쟁을 해결하는 중요한 역할을 한다. 포괄
적 FTA는 관세 및 비관세장벽, 보조금, 서비스, 투자, 지적재산권, 통관절차, 기술
장벽, 위생 및 검역 등 통상분쟁의 주요대상이 되는 통상제도를 선진화 형태로 
규정하여 수출입과 투자에 따른 통상마찰을 줄여준다. 우리나라의 수출업체는 
수출에 가장 큰 장애요인으로 통관절차라고 지적하고 있어 한․일 FTA 체결은 
이런 문제점을 크게 완화시킬 것으로 보인다. 실제로 한․일무역에서 관세장벽
보다 각종 비관세장벽으로 인한 수출입 피해가 광범위하나 관세장벽과는 달리 
정확한 실상파악조차 어려운 실정이다. 따라서 FTA 체결은 비관세장벽의 제거
에 의한 수출증대효과가 매우 클 것으로 예상된다. 
4. 한․일 FTA의 농업에 미치는 영향
1) FTA의 부정적 효과의 최소화
FTA의 주요 특징은 차별적 대우라는 것을 인식해야 한다. 체결 회원국만이 특
혜를 누리고 비회원국들은 경제적 후생이 줄어들게 된다. 예를 들어 NAFTA체결
후 회원국간에는 무역량이 급격하게 늘어났다. 이는 비체결국으로부터 수입이 
봉쇄되기 때문이었으며 결국 비회원국에게는 경제적 손실을 가져왔다. 이런 현
상은 한․일 FTA의 경우에도 같을 것이다. 한․일 FTA가 체결되면 한국과 일본
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은 이득이 있을 것이나 그 외의 다른 대부분의 국가는 손실을 입을 것이다. 그러
므로 세계 경제후생에 대한 한․일 FTA의 부정적 영향을 최소화하는 방안을 모
색해야 한다. 
<표 6-15> FTA에서 민감품목의 포함과 제외시 후생비교
국가 한․일FTA 타일랜드-일본 FTA포함 제외 포함 제외
중국     -306      -278     -334     -231
홍콩      -12        -7      -96      -51
일본       750     1,260      373     1034
한국     2,021     1,578     -232     -189
타이완     -112      -106     -216     -194
인도네시아      -76       -69      -99      -75
말레시아      -77       -76     -175     -140
필리핀      -30       -29      -51      -47
싱가포르      -52       -53     -234     -196
타일랜드     -113      -105     2,493   -1,213
베트남      -18       -16      -10      -17
오세아니아     -130      -119       -49      -70
남아시아      -18       -15       -50      -37
카나다      -13        -6        -9       13
미국     -588      -575     -643     -528
멕시코        11        15         0        11
남미     -127      -115       -27      -58
유럽     -287      -270     -681     -446
기타     -338      -323     -116     -131
 자료: Kentaro Kawasaki (GTAP 모델을 이용하여 추정)
<표 6-15>에서 보는 바와 같이 무역개방에 대해 일본에 민감한 품목인 쌀, 돼
지고기, 우유제품 등의 FTA 적용의 제외는 역외국가들의 손실을 어느 정도 감소
시킬 것이나 한국은 그만큼 이익이 감소할 것이다.
경제적 후생은 균형변이(equivalent variation)에 의해 추정될 수 있는데 달러로 
표시된 경제적 만족도를 지표로 나타낸 것이다. 민감품목에 대한 관세율의 정도
와 지원수단이 매우 높기 때문에 한국만을 위하여 이들 품목의 관세를 철폐한다
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면 비회원국에 대한 부작용이 심각할 것이다. 따라서 세계 다른 국가의 부정적 
영향을 최소화하는 방안은 한․일 FTA 적용에서 이런 민감품목을 제외시키거나 
차선책으로 최소한 개방하는 것이다.  
2) 주요 농업생산품의 FTA 적용
FTA 체결과 관련하여 다음 두 가지를 고려하여야 한다. GATT 24조에서 요구
하는 실질적인 모든 교역(substantially all the trade)의 의미와 일본의 관세구조이
다. WTO의 기본 원칙은 비차별적이며 점진적인 관세장벽의 축소인 반면 FTA의 
원칙은 차별적이며 관세장벽의 즉각적인 철폐이다. 따라서 FTA는 WTO의 기본
적 지향점에는 어울리지 않는 것이다. 그럼에도 불구하고 GATT 24조에 따르면 
실질적인 모든 교역이 어떤 FTA에 적용된다면 FTA는 WTO에 의하여 보장을 받
고 있다. 실질적인 모든 교역의 개념이 모호하지만 일반적으로 양국간에 무역상
품의 90%이상에 대하여 관세나 다른 제제 수단이 10년이내에 철폐되는 것으로 
정의되고 있다. 이는 곧 10%까지 FTA 체제에서 제외될 수 있다는 것을 의미한다. 
자주 일본의 농업이 FTA체결의 장애요인으로  작용한다고 지적되고 있다. 사
실을 증명해보기 위하여 일본의 관세구조를 분석해보면, 음식료에 대한 평균관
세는 12%로 한국의 62%, 태국 35%, EU 국가의 20%보다 훨씬 낮다. 그러나 실제
로 일본은 일부 농산품, 예를 들어 쌀은 490%, 버터 330%, 분유 200% 등 매우 
높은 관세 구조를 가지고 있다. 그렇지만 이렇게 높은 관세율이 적용되는 품목은 
극히 일부 제한된 품목에 한하기 때문에 전체 상품의 10%에 불과하고 그 외의 
품목에 대하여는 매우 낮은 관세율을 부과하고 있다. 예를 들어 대부분의 야채품
목은 3%정도에 불과하다. 그러므로 일본이 농산품의 상당부분을 FTA체제에 포
함시키는 것이 크게 어려운 일이 아니다. 대부분의 낮은 관세율이 부과되고 있는 
농산품목의 관세를 철폐함으로써 일부 문제가 되는 민감한 농산품목의 높은 관
세율을 유지시키는 것이 한 방안이 될 수 있다.
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3) 민감 품목의 제외
높은 관세를 유지하고 있는 품목은 일본의 국가적 안보나 지역사회에 가장 중
대한 필수품이다. 예를 들어 서구제국의 우유가 그렇듯이 쌀은 일본이나 아시아
의 일부국가에서 가장 기본적인 식량자원 품목이다. 어떤 지역에서는 낙농이 거
의 유일한 취업기회 역할을 하여 낙농을 포기하는 것은 곧 그 지역사회의 붕괴와 
같은 것이다. 그 외에도 이처럼 지역적으로 문제가 될 수 있는 품목은 사탕수수, 
사탕무우, 감자 및 고구마 등이다.
특히 토지집약적 품목에 있어서 농산품의 생산성 차이는 지난 100년 동안 모
든 노력을 기울여 왔음에도 불구하고 좁혀지지 않고 있다. 그러므로 일본은 농업
에서 생산성을 개선하기 위한 많은 노력을 하고 있지만 아직도 국가적 안보와 
농촌사회 활력유지와 같은 복합적 역할의 목적을 위하여 농업을 유지할수 있는 
몇 가지 지원정책은 필요하다고 한다.    
4) 실현 가능한 타협
일본에 민감한 농산품은 한국의 주요 수출품목들이다. 이들 품목은 일본 측에
는 매우 중요한 것이기 때문에 FTA 협상에서 완전히 포함시킬 수가 없다. 그리
고 이런 품목의 완전한 포함은 비회원 주변국가에 대하여 한․일 FTA의 부정적 
영향을 극대화 시킬 가능성이 있다. 그러므로 일본으로 하여금 이런 품목에 대해
서 완전한 개방을 요구하는 것은 비현실적이다. 관세소멸기간이 30년일지라도 
일본이 이들 품목의 관세를 소멸실행품목에 포함시키는 것은 불가능하다.
한편 일본이 이런 품목을 FTA 협정서에서 완전하게 제외시키는 것도 어렵다. 
왜냐하면 이들 품목은 한국의 주요 수출품목이기 때문이다. 그러므로 협상을 통
해 서로 양보를 해야 한다. 여기에 좋은 예는 일본-멕시코 FTA 협상이다. 일본은 
가장 민감한 품목외에 멕시코에서 요구하는 상품리스트의 약 90%를 즉시 또는 
점진적인 관세 면제를 제안하였다. 추가적으로 일본은 멕시코에만 적용되는 민
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감한 품목에 대한 낮은 관세부과 (혹은 접근기회)를 제안하였다. 예를 들어 멕시
코는 다른 나라에 대하여 부과되는 일반과세 부과율의 반으로 8만톤에 이르는 
돼지고기를 수출할 수 있다. 8만톤은 일본이 담당해야하는 의무물량은 아니라는 
것을 주목해야 한다. 멕시코는 무관세로 닭고기, 소고기와 오렌지를 10톤까지 수
출할 수 있다. 무관세 10톤은 매우 적은 물량이지만 이것은 일본으로서는 최초의 
제안이었다. 일본은 닭고기, 소고기, 오렌지에 대하여 추가적으로 가능한 저관세 
품목으로 다시 향후 몇 년후에 논의할 예정이라고 한다.  
한국은 한국-칠레 FTA에서 쌀과 그 외 몇가지 품목을 완전히 협상에서 배제하
였으며 미국도 미국-호주 FTA에서 설탕, 낙농제품의 거의를 완전히 제외하였다. 
또한 새로이 합의된 WTO체제의 합의문에는 각 나라는 민감한 품목은 관세철폐
에서 제외할 수 있도록 하고 있다. 그러므로 한․일간의 현안문제에 대한 현실적
인 해결방안은 완전포함이냐 제외냐의 선택 대신에 품목별로 조심스런 적용 가
능성을 찾는 것이다. 수산물과 관련하여 할당제를 없애는 대신 한국을 위한 수입
할당량을 늘리는 것은 매우 현실성있는 해결책이며 이런 문제를 이제는 해결점
으로 수렴할 때가 되었다.
5) 한․일 FTA의 이익 균형화를 위한 기금
일본이 한국측의 민감한 산업을 무시하고 한국에게 이런 민감한 농산품에 대
하여 조심스런 접근을 요구하는 것은 옳지 않다. 일부 일본의 산업은 한․일 
FTA로 인하여 큰 이익을 얻는 반면, 한국의 관련산업은 파산할 수도 있다. 부의 
균형배분은 경제정책 목표의 가장 중요한 지향점이 되어야 한다. 이것을 실현하
는 방법의 하나는 한국의 고전이 예상되는 기업의 보상과 재활을 위한 기금을 
마련하는 것이다. 
농업과 관련하여 EU 통합의 경험이 이런 문제를 해결하는 좋은 준거가 될 수 
있다. 예를 들어 그리스와 남부 이탈리아의 농업생산성이 영국이나 독일에 비하
여 매우 낮지만 그리스와 남부 이탈리아의 농업은 살아나고 있다. 그 이유는 농
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부들이 그 지역농산물을 선호하는 지방사람들에게 차별화된 높은 양질의 농업생
산품을 공급할 수 있었기 때문이며, 그 외에도 일반농업정책(CAP)이 조건불리지
역에 대하여 보조금을 지원했기 때문이다.
농업뿐만 아니라 다른 산업을 위해서도 한․일 FTA로부터 발생하는 이익의 
균형배분을 위하여 양국으로부터 한․일 FTA의 공동 기금의 마련에 대한 가능
성을 고려하여야 한다. 이 기금은 EU 제국의 예산처럼 GDP의 수준에 따라 모금
되어야 한다. 따라서 일본이 기금의 대부분을 담당하여야 하며 이것은 일본의 의
무이기도 하다.
6) 한․일간 생산성의 차이
한․일간 농업에 있어서 가격과 비용의 차이는 다른 아시아 국가들과 비교하
여 매우 작다고 한다. 실제로 이를 분석해보면 서울과 후쿠오카의 음식물 소매가
격수준은 평균적으로 비슷하다. 서울이 기본적인 29개 품목에서 5% 정도 싸고 
일식을 포함하여 41개 품목에서 9% 정도 높게 나타나고 있다. 물론 평균적 수준
보다는 개별 품목별로 분석해 보아야 한다. 예를 들어 서울에서 마시는 우유 가
격은 후쿠오카의 52%에 불과하지만 서울의 녹차 가격은 후쿠오카 보다 29%나 
비싸다. 
그러면 식품생산비는 어떤가? <표 6-16>에서와 같이 한국의 채소 생산비용은 
일본보다 50%나 덜 든다. 일반적으로 비료, 종자, 살충제와 농기계비용은 일본의 
수준보다 30%나 저렴하다. 한국우유와 돼지고기 가공품비는 일본의 60% 수준이
다. 사료비와 가족노동이 이런 차이를 발생시키는 주요 요인이다. 소매가격이 평
균적으로 비슷하지만 한․일간 생산비에 있어서 큰차이가 있는 것은 이상한 일
이다. 이런 현상은 부분적으로 한국에서 마켓팅 마진이 더 크기 때문이다. 
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<표 6-16> 채소생산비용 및 근로시간 비교
구분 단위산출량(kg/10a) 비용(엔/kg) 근로시간(시간/10a)한국 일본 한국 일본 한국 일본
호박  11,702  16,965    60.3   157.3     835   1,414
토마토   7,418  11,520    70.7   145.7     744   1,069
딸기   2,685   2,407   155.6     779     775   1,121
자료: http//www.gifu-u.ac.jp/03-010622-7.htm
식품가격과 생산비의 비교는 국가간 경쟁력의 차이를 밝히고 관세철폐의 효과
를 분석하는데 매우 유용하다. 특히 일본과 같이 높은 생산비가 요구되는 국가에
서는 상품별로 비용의 항목을 구체적으로 비교분석하므로써 전체비용이 높아지
는 이유를 알 수 있으며, 이를 통하여 높은 비용구조를 개선할수 있는 방안을 모
색할 수 있다. 또한 동시균일화 모델을 이용하여 관세철폐의 효과를 추정하는데 
유용하다. 실제 모델이 한․일 FTA체제하에서 큐슈 낙농시장에 대한 우유관세
철폐의 영향을 분석하기 위하여 만들어 졌다. 농가에서 받는 우유가격은 현재 한
국에서 kg당 60엔이며 반면 후쿠오카에서는 90엔을 받을 수 있다. 부산과 후쿠오
카간의 우유수송비용은 kg당 10엔이다. 그러므로 그들은 현재의 관세율 21.3%가 
철폐되면 후쿠오카로 생우유를 판매하려는 생각을 가지게 될 것이다. 이같은 상
황하에서 우유이동의 추정결과는 한국으로부터 후쿠오카로 수입우유는 214천톤
이 될 것으로 추정된다. 후쿠오카지역의 우유가격은 86.3엔/kg에서 72.3엔/kg으로 
16% 정도 낮아질 것이며 한국의 우유가격은 60엔/kg에서 62.3엔/kg으로 3.8%정
도 올라갈 것으로 예상된다. 큐슈지역의 우유생산은 몇 년내에 877천톤에서 618
천톤으로 30%가랼 감소하는 반면, 한국의 우유생산량은 2340천톤에서 2418천톤
으로 3.3% 증가할 것이다. 이처럼 한․일 FTA가 우유생산 및 시장에 미치는 영
향은 꽤 심각할 수 있다. 만약 중국이 FTA체제에 참여한다면 중국의 우유가격이 
20엔/kg에 불과하기 때문에 일본 뿐만 아니라 한국도 우유 수입국으로 전환될 것
이다. 
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<표 6-17> 한․일FTA와 한․중․일FTA의 우유시장에 미치는 영향
지역 구분 단위 현재 한․일FTA 한․중․일 FTA
큐슈
우유생산 만톤      87.7      61.8      17.5
생우유 엔/kg      90.1      72.3     38.2
생우유 공급 만톤      69.0      61.8      17.5
생우유수요 만톤      69.0      83.2     143.2
가공공급 만톤      18.7       0.0       0.0
평균가격 엔/kg      86.3      72.3      38.2
가공가격 엔/kg      61.8 - -
총수입 만톤       0.0      21.4     125.7
한국에서수입 만톤       0.0      21.4       0.0
중국에서수입 만톤       0.0       0.0     125.7
한국
생산 만톤     234.0     241.8     158.1
수요 만톤     234.0     220.4     476.7
가격 엔/kg      60.0      62.3      38.2
규슈로 수출 만톤       0.0      21.4       0.0
중국에서수입 만톤       0.0       0.0     318.6
중국
생산 만톤   1,025.5   1,025.5   1,426.7
수요 만톤   1,025.5   1,025.5     982.4
가격 엔/kg      20.3      20.3      28.2
총수출 만톤       0.0       0.0     444.3
큐슈로 수출 만톤       0.0       0.0     125.7
한국에 수출 만톤       0.0       0.0     318.6
자료: Suzuki. 2004.
본 추정에서는 한국과 일본 우유의 완전한 대체를 가정하였다. 수출 및 수입상
품간의 대체 정도를 나타내는 Armington 탄력성은 무역자유화의 영향을 추정하
는 주요한 지표로 이용된다. GTAP 모델27)은 무역자유화의 영향을 과소평가하는 
경향이 있는데 이는 아밍톤 탄력성이 GTAP 모델에서는 너무 작기 때문이다.  
차별화된 국내 프리미엄은 관세자유화 이후에도 바뀌지 않고 남아있는 차이점
으로서 이것이 한․일 FTA 협상의 하나의 대안적 해결 방안이 될 수 있다. 즉 
차별화된 국내 프리미엄은 국내 가격에 외국가격과 관세, 수송비 및 기타 부대비
용을 제한 것이 된다. 이런 차이점을 활용하면 FTA협상의 장애를 어느 정도 극
27) GTAP 모델: 국제간 무역에 있어서 표준 계산을 통한 일반균형모델
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복할 수 있다. 일본의 설문조사에 의하면 후쿠오카 소비자는 일본 우유의 소매가
격 수준이 리터당 180엔에 비하여 한국의 우유가 94.5엔, 중궁의 우유는 72.9엔 
정도면 구입할 의향이 있다고 답하였다. 일본국내 프리미엄은 생산자 가격기준
으로 한국은 kg당 30엔, 중국은 40엔 정도로 추정되었다. 이 경우 관세자유화에 
따른 큐슈지역 낙농가에 미치는 부정적 영향은 현저하게 줄어들 수 있을 것이다.  
일본의 채소생산비가 한국의 약 배정도가 되고 관세율이 3%에 불과하지만 일본
의 채소류는 살아날 수 있다. 이런 사실은 일본채소 상품의 국내 프리미엄의 존
재를 고려하지 않는다면 설명할 수 없는 현상으로 이것이 국내프리미엄이 내국 
산업을 지속할 수 있는 확실한 증거가 된다.
 
7) 부울경지역과 후나사야 지역 농산품의 상호무역
북부큐슈지역의 농가에게는 도쿄나 오사카까지 화물을 선적하여 보내는 것에 
비하면 부울경지역이 더 가까운 시장이다. 그러므로 국가적 차원에서 한․일 
FTA와 관계없이 부울경지역과 북부큐슈지역의 농가는 공통된 월경적 시장에서 
사업기회를 추구해야 한다. 특히 북부큐슈지역의 농가는 보다 긍정적인 사고를 
가질 필요가 있다. 실제로 생산비는 일본이 더 높지만 소매가격은 한국과 그렇게 
차이가 나지 않는다. 그러므로 북부큐슈지역농가는 시장비용을 경제적으로 조정
할 경우 부울경지역의 소매시장에 진출할 수 있다. 
또한 국내시장의 프리미엄에서 본 것처럼 일본농가는 상품의 질을 지키기 위
하여 다양한 노력을 하고 있다. 선물용 과일 가격은 한국에서 매우 높다. 예를 
들어 2002년 한국시장조사에 의하면 배가격이 900엔 사과가격이 660엔이었다. 
북부큐슈지역은 일본에서도 과일 생산지로 유명하기 때문에 이 지역 농가는 한
국의 과일 선물시장에 진입할 수 있을 것이다. 
한편 부울경지역 농가는 북부큐슈지역으로 더 많은 과일을 수출할 수 있을 것
이다. 예를 들어 어떤 일본인은 한국 배나 쌀을 좋아하고, 어떤 한국인은 일본 
배나 쌀을 좋아할 수 있다. 그러므로 상호 농산품 무역(산업내 무역)이 부울경지
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역과 북부큐슈지역 모두에 긍정적인 영향을 줄 수 있으며 이런 상황은 상호 쌀 
무역에서도 발생할 수 있는 것이다. 이런 방향으로 추구하는 것이 우리의 공통된 
목표가 되어야 한다.
과일이나 쌀뿐만 아니라 우유에서도 상호 무역의 가능성이 있다. 일부에서는 
분유비축이 너무 많아서 낙농가에서 분유비축 증가를 방지하기 위하여 치즈용으
로 30엔에 팔기도 한다. 이런 상황에서 북부큐슈지역으로부터 부울경지역으로 우
유수출은 일본농가 입장에서는 치즈용으로 30엔에 판매하는 것보다 유리할 것이
다.   
8) 수출보조금의 처리
 
또다른 논점은 FTA체제하에서 수출보조금을 어떻게 다루느냐하는 문제이다. 
멕시코는 NAFTA하에서 미국산 옥수수의 멕시코 덤핑수출에 대해 매우 격앙되
어 있다. 멕시코의 옥수수 수입관세는 곧 철폐될 예정이다. 그러나 미국의 보이
지 않는 수출보조금은 변함없이 계속될 예정이다. 일반적으로 FTA체제하에서 
수출보조금의 실시에 대한 시각은 수입관세 철폐에 비하여 느슨한 편이다. 한국
은 농산품 수출을 증진시키기 위하여 수출보조금을 사용하고 있으며 이런점을 
고려할 필요가 있다.
5. 한․일 FTA의 동남권(부산, 울산, 경남)지역 경제영향
1) 지역무역확대
 (1) 동남권 통상 및 무역구조 현황
전체적으로 동남권지역의 수출은 지속적으로 증가하고 있다. 2001년에 부산, 
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울산지역이 잠시 주춤하였지만 어느 정도 회복세를 보여 2003년에는 515억 달러
에 달하여 전국 수출의 26% 이상을 담당하고 있으며, 수입도 2001년에 잠시 줄어
들었으나 2003년에는 크게 늘어나고 있다. 무역수지는 약 121억 달러 흑자를 기
록하여 전국의 무역흑자의 80%이상을 이들 세 지역에서 달성하고 있다.
지역별로 무역상황을 보면 부산지역 수출은 1990년에 68억 달러를 최고치로 
이후 계속 감소하여 2003년에는 48억 달러로서, 전국수출 대비 부산지역 비중은 
2.5%에 불과한 실정이다. 한편 수입은 1996년에 59억 달러로 가장 높았으며, 
2003년 수입은 55억 달러로서 무역수지는 6억 2천만 달러 적자를 기록하고 있다. 
울산지역은 대규모 공단에서 주력수출품목인 자동차, 조선 화학 등의 수출에 힘
입어 2003년에 275억 달러를 수출하여 전국의 14.2%를 차지하고 있으며 수입은 
227억 달러로 48억 달러의 흑자를 보고 있다. 경남지역도 창원을 비롯한 대규모 
공업단지의 제조업 부문에서 수출이 호조를 보여 79억 달러의 흑자를 달성하였
다. 
<표 6-18> 동남권(부산, 울산, 경남)지역 수출입 현황
 (단위: 백만달러)
년도
수출 수입 무역
수지계 부산 울산 경남 계 부산 울산 경남
2000
2001
2002
2003
44,735
43,515
46,575
51,565
4,835
4,557
4,836
4,844
23,335
21,827
24,403
27,485
16,565
17,131
17,336
19,236
32,781
30,195
34,959
39,474
3,985
4,309
5,317
5,468
22,342
19,833
19,998
22,651
6,454
6,053
9,644
11,355
11,954
13,320
11,616
12,091
자료: www.kita.net
2004년 업종별 수출을 보면 자동차, 선박 등을 비롯하여 수송용기기가 42.2%
를 차지하여 가장 많은 수출액을 기록하고 있으며 그 다음이 기계류로 24.2%, 유
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류화학제품이 23.9%, 전자전기제품이 11.8%를 차지하는 등 중화학 제품이 대부
분을 차지하고 있다. 지역별로는 부산의 경우 식료품과 철강금속 및 운수장비와 
재료부품 등이 비교적 많은 비중을 차지하고 있으며, 울산은 자동차, 선박 등 수
송용기기와 유류 및 화학제품이 대부분을 차지하고 있다. 한편 경남은 수송용기
기, 전기전자제품과 기계류 부분의 비중이 높게 나타나고 있다. 
<표 6-19> 주요수출 업종
(단위: 백만달러)
주요업종 2000 2002 2004
수송용기기
화학, 유류
기계 및 부품
전자, 전기
철강금속
섬유
농수산
기타
11,089
640
7,191
6,189
1,276
926
-
17,424
15,089
8,963
7,405
8,345
1,302
772
640
4,059
27,567
15,574
15,750
7,674
4,678
2,335
649
9,031
계 44,735 46,575 65,196
 자료: 무역협회 홈페이지. www.kita.net
(2) 지역 수출의 문제점 
부산지역 수출부진의 근본적 원인은 부산기업의 취약한 산업구조 (중소기업 
99.6%)와 수출기업의 영세성으로 품질 및 마케팅능력이 부족하고, 지역수출업체
의 역외이전이 장기화된 데 기인하고 있다. 또한 부산의 전통적 주종산업인 신
발․섬유 등 소비재분야가 동남아, 중국 등 후발국에 밀려 가격경쟁력이 약화되
고 대외적으로는 미국 테러사태 등으로 세계경제 전체가 침체된 데 그 영향이 
있다고 볼 수 있다. 
울산 및 경남지역의 무역의 문제점은 대부분의 주력 수출품목의 핵심부품 및 
소재를 외국에 의존하고 있어 수출이 늘어나는 만큼 수입이 늘어나는 구조를 가
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지고 있다. 또한 한두 품목에 수출이 특화되어 있어 세계경기 변화에 취약한 구
조를 가지고 있으며 범용 상품위주로 구성되어 중국과의 경쟁에서 불리한 상황
에 처할 가능성이 있다.    
(3) 일본과의 수출입 현황
동남권지역에서 일본에로의 수출규모는 2003년에 약 49억 달러 수준으로 전국
의 대일본 수출액인 173억 달러의 28.3%를 차지하고 있다. 그러나  대일수출은 
부울경지역 전체 수출의 9.5%를 차지하고 있어 전체 수출규모에 비하여 일본 지
역으로의 수출이 활발하지는 못하다. 반면에 수입규모는 73억 달러로 지역전체 
수입액의 18.4%나 차지하여 대일 수입 의존도가 높음을 알 수 있다. 따라서 대일 
무역적자가 23억 달러에 이르고 있으며, 특히 경남지역은 기계산업 부문에서의 
대일 수입이 절대적으로 많아서 18억 달러의 대일 무역적자를 기록하고 있다.  
 
<표 6-20> 일본과 수출입 현황
(단위: 백만달러)
년도
수출 수입 무역
수지계 부산 울산 경남 계 부산 울산 경남
2000
2001
2002
2003
5,517
5,070
4,416
4,903
929
830
767
814
2,665
2,493
2,196
2,601
1,923
1,747
1,453
1,488
6,816
6,073
6,487
7,251
928
999
1,193
1,201
2,137
2,045
2,304
2,732
3,751
3,029
2,990
3,318
-1,301
-1,003
-2,071
-2,348
자료: www.kita.net
부울경지역에서 일본으로 수출되는 업종을 분석해보면 석유 및 화학제품이 
51.4%로 반 이상을 차지하고 있으며 그 다음으로 금속기계제품이 20%를 넘고 
있다. 그 외에 전기전자제품이 10% 내외이며 농수산업에서 7.0%등을 차지하고 
있다. 반면에 이지역의 주요 생산업종인 수송용기기에서는 일본으로 수출이 미
미하여 2.1%에 불과하며 경공업의 비중이 점차 줄어드는 추세를 보이고 있다. 최
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근 동향을 보면 화학기계제품잉 크게 늘어나면서 수출규모가 2003년에 비하여 
2004년에는 20%이상 증가하였다. 
  부울경지역내에서 지역별로 대일 수출품목 구성이 크게 다르게 나타나고 있
다. 우선 부산지역에서 일본으로 수출되는 주요 품목을 보면 가장 많은 품목이 
1차 상품인 어류, 갑각류 및 연체동물 등 수산품으로 전체의 약 31%를 차지하고 
있다. 그러나 최근 추이를 보면 철강, 전기기기, 차량부속품 등 제조업에서 중공
업 분야의 수출증가가 현저하며, 육류 및 수산물 제조, 신발류, 완구 및 가죽제품, 
프라스틱 등 경공업 분야의 수출은 점차 감소하고 있다. 점차 수출구조가 점차 
고도화되어 가고 있으나 아직 고부가가치부분의 수출은 미약한 실정이다.
반면에 울산지역에서 대일본 수출품은 유류 및 화학제품과 일부 전자 및 섬유 
등 제조업종이 대부분을 차지하고 있으며 경남지역은 농수산품, 전자전기, 기계 
및 철강업종이 대일 수출 주력 업종이다.  
<표 6-21> 부울경지역의 대일본 업종별 수출액과 구성비
(단위: 백만 달러, %) 
품목별 2003 2004금액 구성비 금액 구성비
농수산업 및 광업
음식료업
섬유 및 가죽제품
목재 및 종이제품
인쇄, 출판 및 복제
석유, 석탄 및 화학제품
비금속광물제품
금속 및 기계제품
전기,전자기기/정밀기기
수송장비
가구 및 기타제조업
386
226
140
39
1
2,436
78
805
857
110
42
7.5
4.4
2.7
0.8
-
47.6
1.5
15.7
16.7
2.1
0.8
449
222
120
54
-
3,209
113
1259
648
134
40
7.2
3.6
2.0
0.9
-
51.3
1.8
20.1
10.4
2.1
0.6
합계 5,120 100.0 6,259 100.0
자료: 무역협회 인터넷 홈페이지 www.kita.net
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<표 6-22> 지역별 대일본 수출현황(2004년) 
(단위: 백만 달러)
구    분 부    산 울    산 경    남
농 수 산 307 - 142
음 식 물 64 19 139
섬유, 가죽 70 36 20
목재, 종이 8 28 18
인쇄, 출판 - - -
화     학 41 3,079 89
비금속광물 6 86 21
금속기계 463 207 589
전기, 정밀 40 44 564
수송장비 34 43 57
기     타 20 - 20
합     계 1,056 3,547 1,656
자료: 무역협회(KITA), www.kita.net
 (4) 한․일 FTA의 동남권 무역에 미치는 영향
  한․일 FTA의 체결은 먼저 부울경지역의 무역수준에 큰 변화를 가져 올 것이
다. 부산, 울산, 경남지역은 일본지역과 지리적으로 가깝고 대일 수출입의 주력 
산업이 입지하고 있어 무역규모에 미치는 영향은 전국 평균을 상회할 것으로 보
인다. 한․일 FTA에 따라 상호관세철폐에 따른 수출입은 일본으로부터 수입효
과가 더 커서 대일 무역수지에 악영향을 줄 것이지만28) 장기적으로는 일본의 비
관세 장벽의 제거로 대일 수출이 증가하여 대일 무역적자폭을 어느 정도 상쇄할 
것으로 예상된다. 
  먼저 수출에 있어서는 FTA 효과는 규모불변의 경우 단기적으로 13억 달러에
서 규모의 경제를 가정한 중장기 전망은 16억 불 정도로 예상되며, 이는 전국 수
출 증가의 30.9%에 해당된다. 품목별 수출증가는 FTA가 전국 수출에 있어서 품
목별로 미치는 영향을 고려하여 산출하였다. FTA의 관세철폐로 인한 영향만을 
28) 일본의 평균관세율은 2.9%인 반면에 한국의 관세율은 7.6%로 관세철폐시 한국으로 수입영향력이 
훨씬 클 것으로 예상됨
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볼 경우 농수산업 수출에 가장 많은 긍정적인 영향을 미치면서 6.2억 달러의 신
규증가를 가져올 것으로 예상된다. 
<표 6-23> 한․일 FTA하의 업종별 수출증가 전망
(단위: 억달러)
 업   종 규모불변 규모경제단기 중장기 단기 중장기
농수산업
석유화학
섬유의복
철강기계
전기전자
음식료
수송장비
기타제조업
6.34
3.11
1.41
1.01
0.41
0.47
-0.05
-0.05
6.97
3.42
1.55
1.11
0.45
0.52
-0.05
-0.05
7.23
3.56
1.62
1.15
0.47
0.54
-0.06
-0.06
8.07
3.96
1.79
1.29
0.52
0.60
-0.06
-0.06
계 12.65 13.92 14.45 16.11
그 다음으로 부울경지역에서 가장 많은 수출고를 내고 있는 석유화학 부문에서 
약 3.1억 달러, 섬유 및 의복이 1억 4천만 달러, 철강 및 기계 1억 달러의 수출증
가가 예상된다. 한편 수송용기기나 기타제조업 등은 오히려 FTA 체결에 따라 수
출이 미미하지만 줄어들 것으로 보인다. 비관세장벽 제거라는 또 다른 요소를 감
안 할 경우는 업종별 수출증가액이 크게 변화될 것으로 예상되지만 이는 장기적
으로 서서히 변화할 것으로 보인다. 
  반면에 수입은 대일 수입의존율이 높은 수송장비 및 금속기계와 석유화학부문
에서 큰 폭의 수입증가가 나타나고 1차 산업의 농림수산업에서도 상당수준의 수
입증가가 나타나 전국 대일수입 증가액의 22.9%에 해당하는 19억 달러 내외의 
수입증가를 기록할 것으로 보인다. 이처럼 수출입 모두 증가하겠지만 지역적 산
업구조상 수입의 증가세가 더 크게 나타나 전체적으로 부울경지역의 대일 무역
수지에서는 6-6.5억 달러의 적자를 가져올 것으로 예상된다. 
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<표 6-24> 한․일 FTA의 동남권 대일무역영향
(단위: 억 달러)
수출입 규모불변 규모경제단기 중장기 단기 중장기
수출 12.7 13.9 14.5 16.1
수입 19.2 18.9 18.9 20.1
무역수지 -6.5 -6.0 -4.4 -4.0
그러나 이러한 예상은 대일무역 변화만을 본 것이며, 실제로 한․일 FTA체결
될 경우에는 제3국과의 무역에도 영향을 미칠 것으로 보이지만 정태적 상황에서
는 수출 및 수입이 비슷한 규모로 늘어나 무역수지에는 큰 영향을 미치지 않는 
것으로 예상하고 있다. 반면에 투자와 기술이전 등의 동태적 효과를 전제로 할 
경우에는 대세계 무역수지 개선이 큰 폭으로 개선될 것으로 예상하고 있으며 이
런 영향은 부울경지역에도 긍정적인 영향을 미칠 것으로 보인다. 이 경우에는 지
역수출규모도 크게 늘어나고 지역경제에도 큰 영향을 미칠 것으로 보인다. 
2) 산업활동 및 고용창출효과
(1) 산업활동과 지역산업계획
현재 부산지역의 산업집적은 신발, 신소재, 섬유 및 의류 등 경공업위주이며, 
울산은 자동차, 조선 및 석유화학에 특화되어 있고 경남은 정밀기기, 전기기계, 
NC 공작기계 및 산업용 로봇과 조선우주항공 등 중공업에 치중되어 있다. 전반
적인 산업입지활동이나 지원활동을 보면 부산지역에는 8개 산업단지에 1,043개 
업체가 입주하여 18,400명의 종업원을 고용하고 있다. 지역생산기반이 상대적으
로 확고한 자동차부품, 조선기자재 및 기계산업의 경우 연구개발 체계가 취약한 
실정이며 금융, 정보, SOC 등 하부구조의 취약과 자본, 기술, 시장의 연계가 미흡
한 실정이다. 따라서 연구개발 자원은 풍부하나 체계적으로 네트워크화와 집적
화를 이루어내지 못하고 있다. 경남지역은 국가단지 6개를 비롯하여 지방공단, 
농공단지 및 기타단지에서 24만 명의 고용과 49조 원에 이르는 생산액을 창출하
제 6 장∙한․일 FTA에 따른 부울경(부산, 울산, 경남)지역의 경제적 효과   127
고 있다. 대기업체의 연구소를 포함하여 65개의 연구소가 입지하여 부산 지역보
다는 연구개발 활동이 우위에 있으나 연구기관간의 협력유도와 기술융합 및 복
합화를 중개할 선도적인 기관이 미약한 실정이다. 산업지원 기관은 다양하게 분
포되어 있으나 민간보다는 공공역할에 의존하고 있으며 금융, 마켓팅, 유통, 정보
등의 지원환경이 낙후되어 있고 지역에 기반을 둔 기관이라기 보다는 외생적 형
태인 중앙분소, 분원, 지사 등의 형태로 지역산업의 선도에 한계가 있다. 
앞으로 지역에서의 산업발전계획의 일환으로 추진하고 있는 클러스터 및 지역
혁신계획을 보면 부산의 경우 신발산업 클러스터로 생산지원센터 및 기술개발단
지를 조성하고 서부산권에 첨단부품소재 공급기지를 구축하여 국책연구소 및 자
동차 부품협동화 단지를 조성한다. 또한 동부산권에는 BT, IT, NT융합 신산업 집
적지를 조성하고 해양바이오 클러스터를 구축할 예정이다. 울산지역은 기존의 
자동차산업을 더욱 확대 발전시키기 위하여 오토벨리 계획을 추진하고 있으며 
경남지역은 Mecha-Know 21프로젝트를 통하여 지식집약형 기계산업의 육성과 
기계테크노벨트, 메카트로닉스, 정밀기기, 항공우주, 조선 등 기존의 산업특화 지
역별로 기계산업 전문클러스터를 구축할 계획이다. 
석탄, 철강, 화학 및 조선 등 소재형 중공업이 발달되어 있다. 1990년 이후 반
도체, 전기전자, 자동차 등 고부가가치 조립가공공업과 첨단정보산업의 비중이 
증가하고 있다. 특히 반도체는 일본의 30%를 점유하고 있다.  현재 반도체, 환경
재생산업 및 자동차 등 3개 산업 클러스터를 형성하고 있다. 
한편 일본큐슈지역의 산업현황을 보면 일찍이 석탄, 철강, 화학 및 조선 등 소
재형 중공업이 발달되어 있었다. 1990년 이후에는 반도체, 전기전자, 자동차 등 
고부가가치 조립가공공업과 첨단정보산업의 비중이 증가하고 있다. 특히 반도체
는 일본의 30%를 점유하고 있다. 현재 반도체, 환경재생산업 및 자동차 등 3개 
산업 클러스터를 형성하고 있다. 
이지역의 가장 중요한 산업인 기계분야의 산업현황을 보면 전체 사업체 수와 
종업원 수에 있어 일본 큐슈지역은 각각 9,293개와 35만 명으로 동남권의 19,244
개와 60만 명에 비해 약 절반 수준에 불과하다. 생산액과 부가가치액도 각각 133
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조원과 43.7조원으로 동남권의 161조원과 56조원에 비하여 적은 편이다. 주로 수
송용 기계와 일반기계의 산업활동이 활발한 편이며 정밀기기 산업은 매우 낙후
되어 있다. 전체적으로 기계산업에 있어서 기업 수는 일본의 3.7%를 차지하고 있
으며 종업원은 4,27%를 점하고 있다. 이런 비율은 1992년과 비교하여 볼 때 전반
적으로 올라가고 있다. 특히 출하 및 부가가치측면에서 그 증가폭이 더 크다. 
특화도를 기준으로 보면 수송용기계에서 출하액 및 부가가치에서 1.0를 넘어
서고 있는 반면에 정밀기기는 매우 낮다. 자동차 산업의 경우 2003년 현재 700여
개의 자동차 관련 상업이 입지해 있으며 완성차 기준으로 총생산대수는 81만대
에 이르고 있다. 장차 다이하츄, 토요타 등의 플랜트 건설이 완공되면 더욱 크게 
늘어날 전망이다. 
<그림 6-2> 후나사야 지역의 공장수
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자료: 일본경제산업성. "Census of Manufactures"
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<표 6-25> 각 공장간 계수(특화계수) 
공장수 고용자수 선적액 부가가치
기계․금속 0.75 0.79 0.90 0.88
합금제품 0.87 0.93 0.92 0.92
일반기계 0.73 0.87 0.79 0.73
전기기계 0.68 0.74 0.51 0.57
수송기계 0.71 0.76 1.16 1.03
정밀기계 0.23 0.16 0.08 0.09
자료: 일본경제산업성. "Census of Manufactures"
이런 상황하에서 한‧일 FTA가 체결될 경우 동남권지역의 기계산업을 비롯하
여 환경, 전자산업에 상당한 영향을 미칠 것으로 예상할 수 있다. 특히 일반기계
와 환경산업의 경우는 한‧일간 기술력의 차이가 있기 때문에 위기감을 느낄 수 
있을 정도로 민감한 산업분야가 될 것이다. 
(2) FTA의 생산 및 고용효과
지역 생산효과 및 고용창출효과는 FTA에 따른 전체적인 지역무역규모 변화를 
기초로 분석하는 것이 타당하지만 한․일 FTA 체결로 가장 직접적인 영향을 받
는 한․일간 무역에 초점을 맞추어 분석한다. 한․일 FTA로 인한 대일본 무역증
가, 즉 대일 수출의 증가는 부산, 울산 경남지역에 산업생산증가를 가져오면서 
고용창출효과가 나타날 것으로 보인다. 우선 지역생산효과는 수출기반모형29)에 
따라 산출해보면 7조 8천억원-9조원(65억-75억 달러)의 지역생산 증가를 가져올 
것으로 기대된다. 이런 생산증가는 기존의 경제성장을 제외한 FTA 체결로 인한 
추가 경제성장으로, 전국에 미치는 영향보다 동남권(부산, 울산, 경남)지역에 더 
많은 영향을 미칠 것으로 예상되었다. 이런 이유는 부울경 지역과 일본 큐슈지역
과의 지리적인 근접성도 있지만 양 지역간 산업연계 및 보완성이 전국보다 더욱 
29) 수출기반모형 Yi = Xi/(1-c+m)을 이용하여 지역 생산기여도를 산정함
   (Yi: 지역생산, Xi: 지역수출, c: 한계소비성향 (0.5916), m: 한계수입성향(0.3453))
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밀접하기 때문으로 풀이할 수 있다.
이와 같은 산업생산의 증가는 고용 증가30)를 촉진할 것으로 보인다. 부산, 경
남지역의 고용증가는 비교적 고용계수가 높은 섬유의복, 금속기계를 비롯하여 
생산규모가 큰 석유화학 및 전기전자 부문에서 고용창출이 주로 이루어질 것이
다. 전체적으로 20.7-24.0천명 수준의 고용이 발생하게 되고 이런 고용발생은 지
역소득에 다시 영향을 미치는 등 지역발전에 지대한 공헌을 할 것으로 보인다. 
업종별로는 석유화학 및 전기전자부문에서 5,400여명, 금속기계 및 섬유의복 부
문에서 3,000명 이상의 고용창출이 이루어질 것으로 예상된다. 특히 농업 및 수
산업분야에서 전국대비 지역이 차지하는 비중이 높아서 3,000명 이상의 고용창
출이 예상된다.  
<표 6-26> 동남권지역 수출 생산액 및 종업원 추가 발생(규모불변시)
업종 수출 (억원) 종업원 (명)
단기 중장기 단기 중장기
농림수산업 5,122 5,928 3,070 3,553
음식료 3,068 3,552 1,661 1,922
섬유.의복 2,353 2,724 2,732 3,162
목재.종이 187 216 92 106
인쇄.출판 10 12 13 15
석유.화학 28,148 32,580 4,700 5,440
비금속 228 264 119 138
금속.기계 6,147 7,116 2,791 3,231
전기전자 11,943 13,824 4,632 5,361
수송장비 871 1,008 271 314
가구.기타 612 708 697 807
계 58,690 67,932 20,778 24,049
30) 고용증가는 지역생산증가를 업종별로 구분하고 2002년 광공업통계조사보고서를 이용하여 산출한 
업종별 고용계수를 적용하였음 
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3) 외국인투자 영향
(1) 외국인투자현황
현재까지 동남권 지역으로 FDI유입 규모를 보면 전국과 거의 같은 추세를 보
이고 있다. 즉 IMF 경제체제 이후 외국투자기업의 인수합병에 의한 투자에 힘입
어 1999년에 2,601백만 달러로 정점에 달하여 전국의 16.7%를 차지하였으나 그
후 차츰 규모와 비중이 줄어들어 2002년에는 397백만 달러로 전국의 약 4.4%수
준에 머물고 있다. 
<표 6-27> 동남권지역의 투자현황
(단위: 백만불, %) 
1999 2000 2001 2002
건수 117 139 153 114
금액 2,601 1,128 774 397
전국대비 비중 16.7 7.4 6.9 4.4
자료: 부산, 울산, 경남 내부자료. 2003.
<표 6-28> 부산지역에 진출한 외국인 투자기업의 추이
(단위 : 만 달러)
구   분 제조업 서비스업 합계건수 금액 건수 금액 건수 금액 증감율
1967-1997 87 38,263 86 56,231 173 94,494 -
1998 13 4,970 22 1,248 35 6,217 -
1999 26 916 33 68,556 59 69,472 1,017.5
2000 27 29,287 56 26,008 83 55,295 -20.4
2001 30 1,778 67 38,675 97 40,453 -26.8
2002 19 6,019 51 19,226 70 25,244 -37.6
 주 : 민간부문의 투자추이임
자료: 부산광역시투자통상과
1962년이후 2002년까지 동남권지역의 투자금액을 보면 전국 636억 달러중 71
억 달러로 11.2%를 차지하고 있으며 최근 4년간 총투자액의 비중은 9.6% 수준이
다. 투자국별로는 일본, 중국, 미국, 독일 순으로 많아 동남권지역에 일본의 투자
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비중이 전국 평균보다 높게 나타나고 있어 산업의 연계가 다른 지역 보다 밀접함
을 알 수 있다. 
투자분야는 부산지역은 무역, 금융, 숙박, 건설업 등 서비스업 분야가 70%이상
을 차지하고 있으나 그 외 지역은 주로 제조업 분야에 치중되고 있다. 울산지역
은 석유 및 화학부문에 집중되고 있고 자동차 및 부품과 금속부분에도 일부 투자
가 이루어지고 있다. 경남지역은 식품과 전기전자, 기계 및 정밀기기부문에 집중
되어 투자가 이루어졌다. 
<표 6-29> 일본기업의 부울경지역 투자현황
(단위 : 개사, %)
구  분 부  산 울  산 경  남 합  계구성비 구성비 구성비 구성비
수산․가공 6 3.9 - - 3 2.8 9 3.1
음식물 6 3.9 - - 3 2.8 9 3.1
섬유․의복 4 2.6 - - 2 1.8 6 2.1
신발 4 2.6 - - - - 4 1.4
종이․제지 - - - - 1 0.9 1 0.3
화학 11 7.2 11 35.5 10 9.2 32 11.0
석유 1 0.7 1 3.2 - - 2 0.7
비금속제품 1 0.7 - - 1 0.9 2 0.7
금속제품 9 5.9 4 12.9 10 9.2 23 7.8
기계 9 5.9 1 3.2 13 11.9 23 7.8
전기․전자 4 2.6 2 6.5 25 22.9 31 10.6
자동차․부품 8 5.3 5 16.1 12 11.0 25 8.6
조선․기자재 9 5.9 1 3.2 4 3.7 14 4.8
기타운송용기기 - - - - 1 0.9 1 0.3
시계/정밀/광학 1 0.7 - - 13 11.9 14 4.8
기타제조업 5 3.3 1 3.2 5 4.6 11 3.8
운수 및 창고 6 3.9 2 6.5 - - 8 2.7
건설 5 3.3 - - - - 5 1.7
도소매 7 4.6 - - - - 7 2.4
무역 34 22.5 1 3.2 2 1.8 37 12.7
기타서비스 22 14.5 2 6.5 4 3.7 28 9.6
합계 152 100 31 100 109 100 292 100
 주 : 기타서비스에는 관광, 소프트웨어개발, 호텔, 금융 등을 포함함
자료: 부산광역시(2002년말 현재), 울산상공회의소(2002년말 현재), 경상남도(2000년 7월
말 현재)
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현재 동남권지역에 진출한 일본기업은 292개사로 전체 외국투자기업의 39%를 
차지하고 있다. 업종별 진출을 보면 무역, 화학, 전기전자, 자동차 및 부품 등 동
남권에 어느 정도 집적되어 있는 산업에 주로 투자가 이루어지고 있다. 부산지역
에는 무역업종 및 기타서비스에 집중되어 있고, 울산지역은 화학계통 기업이 많
고 경남지역은 전기전자, 기계, 시계 및 정밀광학기기, 자동차부품 등에 집중되어 
있다. 부울경지역의 투자환경을 보면 노동, 금융 및 시장환경에서 일본기업의 유
치에 불리하며, 높은 토지가격 및 임차료, 복잡한 행정절차, 높은 세율, 교통인프
라 및 생활정보 제공부족 등이 장애요인으로 지적되고 있다.  
한편 한국기업의 북부큐슈지역 진출현황은 총 48건으로 전체 일본진출기업의 
13.3%를 차지하고 있다. 대부분 기업이 후쿠오카에 입지하여 43건으로 11.9%를 
점하고 있으며 업종은 판매 및 서비스업이 32개로 대부분이며 제조업은 1개사에 
불과하다.
(2) 외국인투자 여건
외국인투자 유인에서 일본 기업이 FTA 체결후 한국으로 직접투자가 이루어질 
수 있는 여건을 마련하고 있는가를 점검해보는 것이 필요하다. 일반적으로 투자
환경에 대한 평가를 보면 일본은 한․일투자협정체결로 기업의 일본진출이 수월
해졌으며 외국인주거환경, 투자에 대한 종합적 정보제공 체제확립 등의 개선이 
이루어지고 있다. 한편 부울경지역의 투자환경은 노동, 금융 및 시장환경에서 일
본기업유치에 불리하며, 높은 토지가격 및 임차료, 복잡한 행정절차, 높은 세율, 
교통인프라 및 생활정보제공 부족 등이 장애요인으로 지적되고 있다. 
FTA에 따른 관세철폐 상황에서 기업은 생산비가 저렴한 곳으로 이동할 것이
라는 전제하에서 한․일간의 상품생산에 있어서 경쟁력을 비교해 보기로 한다. 
입지여건을 비교하는 요소는 다양한 방법이 있을 수 있으나 이 장에서는 국가전
체적인 비교요소와 동남권이 갖는 여건으로 구분하여 비교한다. 대부분의 요소
는 국가적으로 동일한 영향하에 있으며 다만 수송비 및 지가 부분만이 동남권과 
다른 지역간에 차이가 있다고 볼 수 있다. 
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동남권으로 유입될 외국인투자를 보기 위해서는 동남권의 지역적 경쟁력을 분
석하는 것이 마땅하지만 지역적인 분석자료를 구득하기가 힘들 경우는 전국의 
자료를 보조적으로 사용한다. 
경쟁력에 있어서 각 영향요소간의 중요성을 보기 위하여 어떤 제품의 원가구
성을 분석해보는 것이 중요하다. 물론 제품에 따라 원가구성이 상이하기 때문에 
일률적으로 평가하기는 어렵지만 대체적인 경향을 가늠해 볼 수 있는 방법이다. 
한국의 상품원가구조를 비교해보기 위하여 한․일간 조선산업의 예를 보면 재료
비의 차이보다 인건비의 차이가 훨씬 크게 나타나고 있다. 투입원가 수준을 기준
으로 비교해보면 한국이 인건비는 8, 자재비에서는 5만큼 우위에 있어 전체적으
로 13의 우위에 있는 것으로 조사되고 있다. 중국의 경우는 인건비가 원가구조에
서 차지하는 비중이 15%로 경쟁국에 비해 크게 낮으나 기타비용의 비중이 매우 
높게 나타나고 있으며 재료비의 경우도 수입에 의존하여 원가비중이 낮지 않은 
것으로 조사되고 있다. 
<표 6-30> 한‧중‧일간 원가구조 비교 (조선산업)
(단위: %)
비용항목 한국 일본 중국
재료비
강제 16.9(15) 16.7(17) 12
엔진 11.2(10) 11.8(12) 15
기자재 38.2(34) 38.3(35) 38
소계 66.3(59) 62.8(64) 65
인건비 23.6(21) 28.4(29) 15
기타경비 10.1(9) 8.8(9) 20
계 100(89) 100(102) 100
 주 : ( ) 는 실제투입원가 수준을 나타냄
자료: 산업자원부. 2001. 「한․일 조선산업 경쟁력」.
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이런 원가구조 분석결과 비용의 대부분이 기자재를 비롯한 재료비에 치중되어 
있으나 이 분야에서는 일본에 특별히 우위를 점할 수 없는 입장이다. 특히 기자
재부분은 상당부분이 일본에 의존하고 있고 첨단부문에서 기술력 또한 차이를 
보이기 때문이다. 그러므로 동남권 지역이 일본과의 경쟁력에 있어서 가장 중요
한 요소가 되는 것은 바로 인건비부문이다. 실제로 한국이 경쟁우위에 있는 인건
비의 경우 근로자 직접비용을 보면 한국이 시간당 12-15달러로 일본의 22달러에 
비하여 약 3/4정도 수준이며 중국은 2-4달러로 매우 유리한 위치에 있다. 근로자
의 숙련도에서도 크게 뒤떨어지는 상황이 아니기 때문에 인건비면에서는 일본에 
비하여 우위에 있다고 하겠다.
그 다음 금융조달부분으로 금리, 상환기간 등은 기업활동에 중요한 경쟁요소
로 평가된다. 금리 및 상황기간 등에서는 면에서 일본보다 불리한 것으로 나타나
고 있다. 한국은 금리는 상업표준금리(CIRR)를 적용하고 있으며 일본은 상사금
융은 리보금리에 1%를 더한 것으로 하고 있고 연불수출금은 CIRR을 적용하고 
있다. 상환기간은 12년으로 동일하며 지원비율은 한국의 경우 80%수준이며 일본
은 상사금융의 경우 100%를 지원하여 한국보다 유리한 입장에 있다. 따라서 금
융조달부분에서는 일본보다 한국의 입지여건이 불리하다고 볼 수 있다. 
정부규제 부분으로 인허가, 가격통제, 독과점 및 불공정 거래의 규제 등이 있
다. 일반적으로 기업의 진입장벽으로 작용하는 인허가의 경우 총 104개의 인허가
가 필요하며, 창업에 필요한 기간은 180일, 총비용은 4천만 원 정도 소요되는 것
으로 나타나고 있다. 장차 정부에서는 이런 절차를 대폭 간소화하여 인허가 제출
서류를 73건으로 축소하고 창업에 소요되는 기간은 100일로 소요비용은 현재의 
1/10로 낮추어 갈 계획이다. 이렇게 될 경우 일본과 비교하여 인허가 및 창업에 
필요한 인허가 등 제반여건은 어느 정도 경쟁력을 갖출 것으로 보여진다. 마지막
으로 기술수준은 산업에 따라 차이가 있지만 대체적으로 일본에 열세인 것으로 
평가되고 있다. 동남권의 대표적인 산업인 조선산업에 있어서 기술수준을 보면 
설계기술은 어느 정도 일본과 대등한 위치에 가 있으나 생산기술과 관리기술은 
미흡한 것으로 평가 되고 있다. 
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<표 6-31> 주요 핵심기술 비교
기술분야 수준비교한국 일본 중국
설계기술
기본설계 양호 우위 미흡
상세설계 우위 양호 열위
생산설계 우위 양호 열위
생산기술
절단 양호 우위 미흡
용접 양호 우위 미흡
의장 양호 우위 열위
탑재 양호 우위 열위
관리기술
원가관리 양호 우위 열위
자재관리 양호 우위 열위
생산관리 양호 우위 열위
자료: 산업자원부. 2003. 한중기술경쟁력 연구(선박 및 조선기자재).
이상과 같은 기술 및 가격을 기준으로 부울경지역의 산업 경쟁력을 비교할 경
우 선진국기업 수준을 10으로 볼 때, 지역의 평균 가격경쟁력은 8.06, 품질경쟁력
은 7.91, 기술경쟁력은 7.77, 기술인력수준은 7.14로 나타나고 있다. 업종별로는 
전자부품, 정보통산, 소프트웨어 부문이 상대적으로 경쟁력이 높으나 선진국 수
준에 비하면 품질, 기술, 가격 등 모든 부문에서 뒤지고 있다. 따라서 일본과 경쟁
에 있어서 가격경쟁력은 어느 정도 갖추고 있으나 기술인력 수준에서는 크게 뒤
떨어진다고 볼 수 있다. 
<표 6-32> 업종별 평균 경쟁력
업 종 기술경쟁력 기술인력수준 품질경쟁력 가격경쟁력
메카트로닉스 7.7 7.0 7.7 7.8
전자부품 7.6 7.1 8.1 8.4
정보통신 8.1 7.7 7.8 8.1
신소재 7.5 7.3 7.5 7.3
정밀화학 7.1 6.9 7.5 7.2
생물 7.7 7.6 7.5 8.6
소프트웨어 8.0 7.5 8.1 8.2
첨단산업 7.7 7.2 7.9 8.0
전통산업 8.0 7.1 8.0 8.1
평    균 7.8 7.1 7.9 8.1
자료: 부산 첨단산업 육성을 위한 중장기계획. 2002.
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전반적으로 현재의 부울경지역의 외국인 투자여건은 산업에 직접적인 영향을 
주는 기술력, 가격경쟁력, 진입장벽 등에서 일본에 비하여 기술력을 제외하고는 
어느 정도 경쟁력을 확보하고 있다고 볼 수 있다. 따라서 한국에서의 수요조건이 
충족될 경우 일본기업의 직접투자는 늘어날 것으로 전망된다. 다만 기업의 경쟁
과 불안한 노사관계 및 불투명한 사업관행 등에 대한 개선이 함께 이루어져야 
할 부분이다.
(3) 외국인투자 전망
한․일 FTA 체결이후 부울경지역에 있어서 FDI흐름도 전국적인 추세와 비슷
할 것으로 보인다. 다만 일본과 지리적인 근접성에 따른 투자유입의 증가가 나타
날 수도 있으나 수도권의 흡인력이 워낙 강하기 때문에 전국 평균치를 상회하기
가 쉽지 않을 것으로 예상된다. 그러나 부산․진해 경제자유구역을 중심으로 적
극적인 외국인투자유치의 노력을 펼치고 있고 외국인 생활환경조성에 역점을 두
고 있으며, 특히 부울경지역의 산업이 일본과 보완관계가 형성되어 있기 때문에 
노력여하에 따라서는 크게 늘어날 가능성도 있다. 또한 지역에는 수요자로서 대
기업이 존재하고 있고 비교적 우수한 노동력을 보유하고 있기 때문에 부품소재 
공급을 위한 외국인 투자가 늘어날 것으로 전망된다.   
이런 지역적, 산업적 상황을 고려하고 FTA이후 예상대로 국내 전체 FDI가 
26-35억 달러의 추가유입이 이루어진다는 가정하에 동남권으로 추가유입규모는 
지금보다 비율이 조금 높은 10%수준인 260-350백만 달러 수준31)이 될 것으로 예
상된다. 그러나 FTA가 투자에 미치는 영향의 복합성을 고려할 때 포괄적 FTA가 
관련 모든 항목에 있어서 투자환경을 개선하는 것은 아니다. 따라서 외국인투자
유치를 달성하기 위한 핵심적인 관건은 투자감소 효과를 최소화하는 동시에 투
자창출 효과를 최대화하는 방향으로 설계하는 것이 중요하다. 
31) 1962년 이후 동남권지역 FDI의 업종별 유입규모를 고려하고 한․일 FTA가 FDI의 업종에 미치는 
영향을 가중치로 적용하여 동남권 지역 전체 FDI 규모를 산정함
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<표 6-33> 부울경지역 경제 영향
시나리오 규모불변 규모경제단기 중장기 단기 중장기
GRDP (억달러) 64.9 75.1 72.3 79.7
종업원 고용(천명) 20.8 24.0 23.1 25.5
대일무역
(억달러)
수출 48.9 56.6 54.4 60.0
수입 24.7 24.9 23.7 25.4
수지 24.2 31.7 30.7 34.6
6. 결론
현재 진행 중인 한․일 FTA의 체결은 양국에 긍정적인 영향과 더불어 부정적
인 영향도 미치는 양면성을 가지고 있다. 그럼에도 불구하고 세계지역 경제통합
추세와 국가적 차원에서의 FTA는 추진되는 것이 마땅하다. 
일부 농산품이나 소재부품의 경우 자국의 안보나 지역사회에 매우 근본적이고 
심대한 영향을 미치는 품목으로 관세철폐에서 제외되거나 보완적 장치를 마련할 
필요가 있다. 그러므로 이들 품목을 완전히 개방할 것을 강요하는 것은 비현실적
이다. 예를 들어 일본에 민감한 농산품목은 한국의 수출에 매우 중요한 품목들이
다. 그러므로 그런 품목을 한․일 FTA에서 완전히 제외하는 것 또한 쉽지 않기 
때문에 서로 협상하고 조정을 해야 한다. 한․일간의 현안에 대한 현실적인 해결
방안은 완전포함이냐 제외냐의 선택 대신에 품목별로 조심스런 적용가능성을 찾
는 것이다. 기계산업과 같은 일부 일본의 산업은 한․일 FTA로 인하여 큰 이익
을 얻는 반면, 한국의 관련산업은 파산할 수도 있다. 부의 균등분배는 경제정책
의 중요한 목표가 되어야 한다. 이를 실현하는 하나의 방법은 한국의 피해기업에 
대해 보상이나 재활을 위한 기금을 마련하는 것이다. 이 기금은 EU 예산에서 처
럼 양국가의 GDP 규모에 따라 배분하여 모금할 수 있을 것이다. 
북부큐슈지역의 기업이나 농가에게는 도쿄나 오사카까지 화물을 선적하여 보
내는 것에 비하면 부울경지역이 더 가까운 시장일 수도 있다. 따라서 국가적 차
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원에서 협상중인 한․일 FTA와 관계없이 부울경지역과 북부큐슈지역의 기업이
나 농가는 공통된 월경적 시장에서 사업기회를 추구해야 한다. 특히 부울경지역
의 중소기업이나 북부큐슈지역의 농가는 보다 긍정적인 사고를 가질 필요가 있
다. 예를 들어 어떤 일본 기업은 저렴한 부품을 한국에서 구입하고, 어떤 한국민
들은 일본 배나 쌀을 좋아할 수도 있기 때문이다. 그러므로 상호 산업내 무역을 
통하여 부울경지역과 북부큐슈지역을 하나의 월경적 시장으로 통합하면 양 지역 
모두에 긍정적인 영향을 줄 수 있으며 이런 방향으로 FTA를 추구하는 것이 양국
의 공통된 목표가 되어야 한다.
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C  ․  H  ․  A  ․  P  ․  T  ․  E  ․  R  ․  7
 한․일 해협권 협력에 대한 지역인식과
 태도 (지역설문조사)
이 장은 구체적이고 실질적인 한․일해협권의 지역공동발전을 위한 경제협력 방안의 
모색을 위하여 지난 2004년 8월에 한․일해협권 지역주민대표와 기업을 대상으로 설
문조사를 실시한 결과를 토대로 하고 있다. 한․일 해협권의 경제협력에 대한 인식과 
양지역 주민간의 태도에 대하여 설문조사 결과를 분석하고 이에 따른 시사점을 추출
하여 공동협력을 위한 전략대안수립에 활용하고자 한다. 
1. 기업체 설문조사
1) 설문조사 개요
 지역별 기업수를 고려하여 설문조사 대상 기업수를 결정하였으며 유효 설문
조사수는 207매로 부산 40%, 경남이 40%, 울산이 20%를 차지하였다. 업종별 구
성은 제조업이 대부분을 차지하고 있으며 부산의 경우 금속과 기타 기계장비, 섬
유의복이 비교적 많았으며 울산은 화학, 운송 및 기타제조업이, 경남은 자동차, 
기계장비, 전자 등이 비교적 많았다. 
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<표 7-1> 지역기업 설문조사 지역별 대상자수 
설문대상 기업 소재지(구/군) 빈  도(%)
부  산 82(39.6)
울  산 43(20.8)
경  남 82(39.6)
합  계 207
<표 7-2> 지역기업 설문조사 업종별 구성 
업종 계 부산 울산 경남
농수산업
음식료품업
섬유의복
목재/나무
화합물/화학제품
비금속광물
금속산업
기타기계/장비
전기/전자
정밀기기
자동차/트레일러
기타운송장비
기타제조업
관광
무역
금융, 보험
운수
기타서비스
6(2.9)
13(6.3)
13(6.3)
6(2.9)
17(8.3)
12(5.8)
29(14.1)
22(10.7)
14(6.8)
7(3.4)
25(12.1)
7(3.4)
26(12.6)
-
1(0.5)
1(0.5)
-
5(2.4)
4
4
8
5
7
3
14
10
3
3
6
-
9
-
1
-
-
3
-
1
2
1
7
-
5
1
1
1
7
-
14
-
-
1
-
2
2
8
3
-
3
9
10
11
10
3
12
7
3
-
-
-
-
-
합계 206 81 43 82
 주 : 괄호내는 백분율
설문기업의 종사자별 규모를 보면 50명 미만의 중소기업이 36%이고, 300인 이
상의 대기업은 20%였다. 지역별로 구분해 보면 부산은 주로 중소기업위주로 구
성되어 설문기업 전체 75%를 차지하고 있는 반면 대기업은 한 곳도 없다. 한편 
울산과 경남지역은 대규모 제조업체가 다수 있으며 울산은 대기업이 35%, 경남
은 31%였고 중견기업의 비율도 상당히 높았다. 
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<표 7-3> 설문대상 기업 종사자 수 및 대상지역
 종사자 수
빈도(%)
계 부산 울산 경남
50명 미만 72(36.0) 56(74.7) 12(27.9) 4(4.9)
50 이상 ∼ 100 미만 35(17.5) 11(14.7) 3(7.0) 21(25.6)
100 이상 ∼ 300 미만 53(26.5) 8(10.7) 13(30.2) 32(39.0)
300명 이상 40(20.0) - 15(34.9) 25(30.5)
합 계 200 75 43 82
2) FTA의 필요성과 영향
(1) 한․일 FTA 필요성
한국경제의 미래를 고려한 한․일 FTA의 필요성에 대하여 대부분의 기업체는 
공감하는 편이지만 국내 산업에 미치는 영향을 고려하여 어느 정도 경쟁력 제고
에 필요한 시간을 두고 체결하는 것이 바람직하다는 의견이 66.5%로 가장 많았
으며 조기에 체결하여야 한다는 의견은 13.4%로 나타났다. 그러나 한․중․일 
FTA에 대한 선호도가 12.2%에 이르러 한국의 대외무역에 일본의 역할이 중요함
을 인정하면서도 높아지고 있는 중국의 영향력을 염두에 둔 의견이라고 볼 수 
있다. 
<그림 7-1> 한․일 FTA체결에 대한 부울경의 여론 
다른국가와 체
결 후 체결 2%
조기 체결
12%
 체결 반대
3%
한·일·중 3국
체결  12%
모르겠슴
2%
시간을 갖고 체
결
69%
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(2) FTA 체결시기
FTA체결시기에 대해서는 정부의 거듭된 확인에도 불구하고 예정보다 지연되
어 체결될 것으로 보는 시각이 57.9%로 가장 높게 나타나 FTA 필요성에서 충분
한 시간을 갖고 체결해야 한다는 의견을 다시 한번 뒷받침하고 있다. 예정대로 
하여야 한다는 의견은 16.5%인 반면에 한․중․일 FTA로 선회해야 한다는 의견
이 13.4%로 나타나 역시 중국의 역할에 상당한 무게를 두고 있다. 전반적으로 기
업이 보는 한․일 FTA는 긍정적인 반응을 보이고 있다.
<표 7-4> 한․일 FTA의 진행에 대한 견해
한․일 FTA의 진행 빈도(%)계 부산 울산 경남
예정대로 진행 30(14.5) 13(15.9) 3(7.0) 14(17.1)
지연되더라도 협정체결 126(60.9) 48(58.5) 31(72.1) 47(57.3)
 한․중․일 FTA로 선회 25(12.1) 5(6.1) 3(7.0) 17(20.7)
모르겠다 26(12.6) 16(19.5) 6(14.0) 4(4.9)
합    계 207 82 43 82
(3) 부울경 및 기업에 미치는 영향
한․일 FTA가 체결되면 부울경 지역에 미칠 영향에 대하여는 경제적으로 긍
정적인 영향을 준다는 의견이 56.1%에 달하여 FTA에 대한 기대감을 표시하고 
있으며 부정적 의견은 22.0%에 불과하였다. 반면에 개별 기업에 미칠 영향에 대
한 물음에는 별 영향이 없을 것이라는 의견이 51.2%로 가장 높게 나타나고 있지
만, 이익이 있을 것이라고 기대하는 의견은 30.5%로 긍정적 의견이 지역에 대한 
영향보다 낮게 나타나 개별 기업의 이익에 좀 더 신중한 자세를 보이고 있다. 그 
이유는 개별 기업의 경우 대일 경쟁력에서 확실한 우위를 확보하지 못하고 있기 
때문인 것으로 보인다. 특히 영세 및 소기업의 경우 매우 비관적으로 보는 경향
이 농후하다. 
기업입장에서 어떤 이익이 있을 것인지에 대해서는 공동시장개척 및 확대에 
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가장 많은 관심과 기대를 가지고 있으며 그 다음이 기술개발 및 도입, 그리고 저
렴한 중간재 또는 부품조달을 꼽고 있다.  
  
<표 7-5> 한․일 FTA의 부울경 지역경제에 대한 영향
한․일 FTA의 동남권 지역경제에 
대한 영향
빈도(%)
계 부산 울산 경남
매우 긍정적 영향 14(6.9) 6(7.5) 1(2.3) 7(8.9)
긍정적 영향 90(44.6) 36(45.0) 11(25.6) 43(54.4)
별 영향이 없음 34(16.8) 19(23.8) 3(7.0) 12(15.2)
부정적 영향 54(26.7) 17(21.2) 21(48.8) 16(20.3)
매우 부정적 영향 10(5.0) 2(2.5) 7(16.3) 1(1.3)
합    계 202 80 43 79
<표 7-6> 한․일 FTA의 기업에 대한영향
한․일 FTA의 기업에 대한 영향
빈도(%)
계 부산 울산 경남
큰 이익 기대 2(0.1) 1(1.2) 1(2.3) -
약간의 이익 기대 53(26.0) 20(12.2) 4(9.3) 29(36.7)
별 영향이 없음 92(45.1) 41(50.0) 8(18.6) 43(54.4)
타격 예상 44(21.6) 7(8.5) 30(69.8) 7(8.9)
모르겠다 13(6.4) 13(15.9) - -
합    계 204 82 43 79
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<그림 7-2> 한․일 FTA의 동남권 지역경제에 대한 영향
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3) 일본과의 협력관계
(1) 기업활동 측면
한․일간 협력에 관하여 기업활동을 하면서 일본과 어떤 협력을 하고 있느냐
는 질문에 아무런 관련이 없다는 대답이 41.5%에 이르고 있다. 소기업은 대부분
이 여기에 속하고 있다. 무역과 관련한 수출시장 및 수입처가 각각 20.1%, 17.7%
를 차지하고 있으며 기업간의 협력관계를 맺고 있는 기업은 20.7%에 불과하다. 
협력지역은 주로 토쿄, 오사카 등 대도시에 집중되어 있고 큐슈지역은 10%정도
에 머무르고 있다. 
향후 협력의사에 대하여는 협력의사를 가진 기업이 46.3%인 반면에, 의향이 
없는 기업이 53.7%로 더 많았다. 50명 미만의 중소기업이 많은 부산지역의 기업
에서 협력의사가 없는 것으로 나타나고 있는데 이는 이들 기업이 주로 내수시장
에 기반을 둔 때문으로 풀이된다. 
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<그림 7-3> 현재 기업활동면에서의 일본과의 관계
제품
주 수출시장
17%
중간재·부품
 주 수입국
17%
일본기업 제휴
17%기술자 초청
4%
연수생 파견
0%
사업소, 지사
설치 3%
관련 없음
42%
일본기업과 협력하고 싶은 분야는 주로 기술도입 또는 제휴에 관심을 가지고 
있고, 공동시장개척과 판매서비스망 이용 등 시장확대에 큰 관심을 가지고 있다. 
<표 7-7> 향후 일본기업이나 단체와 협력할 의사
향후 일본기업이나 단체와 
협력할 의사
빈도(%)
계 부산 울산 경남
있    다 92(45.3) 28(34.6) 18(41.9) 46(63.0)
없    다 111(54.7) 53(65.4) 25(58.1) 33(37.0)
합    계 203 81 43 79
<표 7-8> 협력분야
협력분야 빈도(%)계 부산 울산 경남
기술 협력 51(56.7) 13(48.2) 7(41.2) 31(67.4)
경영기법 도입 및 개발 2(2.2) - 2(11.8) -
공동시장 개척 20(22.2) 7(25.9) 2(11.8) 11(23.9)
자본도입 또는 상호투자 4(4.4) - 4(23.5) -
판매, 서비스망 이용 13(14.4) 7(25.9) 2(11.8) 4(8.7)
합    계 90 27 17 46
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(2) 한․일협력의 애로점
한․일기업간 협력의 애로점은 소극적인 기술이전이라는 의견이 25.8%로 가
장 높아 한국기업의 일본으로부터의 기술이전에 대한 욕구가 큼에도 불구하고 
제대로 기술이전이 되지 않고 있음을 알 수 있다. 그 다음으로는 상호정보부족이 
23.7%를 차지하여 체계적인 정보수집과 제공이 이루어져야 할 것으로 보인다. 
그 외에 정부의 소극적인 자세, 상거래습관의 차이 등을 지적하여 앞으로 협력방
안 구축에 많은 시사점을 주고 있다.
<그림 7-4> 한․일기업간 경제협력실현에서 어려운 점
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(3) 지방정부의 역할
한․일협력에 있어서 지방정부의 역할에 대해서는 직접적인 자금지원이 
31.7%로 가장 높게 나왔으나 제도적 장벽제거와 정보지원을 원하는 기업이 
24.6%와 26.7%로 나타나 정보취득과 제도적인 규제의 장벽에 대한 어려움이 많
은 것으로 파악되어 앞으로 지방정부의 역할이 이 부분에 중점을 두어야 할 것으
로 보인다. 특히 정보지원은 개별 기업이 접근하기 힘든 고급 정보 등에 대한 수
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집 공급역할에 중점을 두어야 할 것이다.
<그림 7-5> 기업입장에서 지방정부에 기대하는 역할
정 보  지 원
27%
교 류 기 회  지 원
15%
인 적 교 류  지 원
4%
제 도 적  장 벽
제 거
24%
기 타
1%
자 금  지 원
29%
(4) 지역경제 활성화 관련
한․일해협권 협력이 지역경제발전에 도움이 된다는 의견에 대하여 지역발전
에 도음이 된다는 의견이 50.3%인 반면에 부정적인 의견은 10.9%에 불과하여 지
역차원의 협력에 대하여 상당히 긍정적인 기대를 표시하고 있다.
<표 7-9> 한․일 해협권내 지역 협력의 지역경제 활성화 기여 여부
 해협권내 협력이 지역경제 
활성화에 도움
빈도(%)
계 부산 울산 경남
큰 도움이 된다 11(5.4) 6(7.3) 2(4.9) 3(3.7)
도움이 된다 91(44.4) 33(40.2) 14(34.1) 44(53.7)
보통이다 45(22.0) 19(23.2) 5(12.2) 21(25.6)
별 도움이 되지 않는다 25(12.2) 10(12.2) 7(17.1) 8(9.8)
모르겠다 33(16.1) 14(17.1) 13(31.7) 6(7.3)
합    계 205 82 41 82
주: 2개 복수응답, 결측치 제외.
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구체적으로 도움이 되는 이유로는 시장확대와 규모경제 달성 등 통합경제권 
형성에 대한 기대가 높게 나왔고 기술공유, 산업상호 보완성 측면에서 이익이 있
을 것으로 보고 있다. 부울경 지역의 기업은 새로운 일본 큐슈지역의 시장확대에 
가장 큰 매력을 느끼고 있음을 알 수 있다. 
<표 7-10> 도움이 (안)되는 이유
도움 되는 
이유
빈도(%) 도움 안되는 
이유
빈도(%)
계 부산 울산 경남 계 부산 울산 경남
산업상호보완성 19(19.2)
8
(20.5)
3
(23.1)
8
(17.8)
산업 경합성 
높음
3
(14.3)
1
(12.5) -
2
(22.2)
유사산업 
집적가능
13
(13.1)
8
(20.5)
1
(7.7)
4
(8.9)
기술/비용 
격차 미미
6
(28.6)
2
(25.0)
1
(25.0)
3
(33.3)
규모경제 
달성가능
11
(11.1)
2
(5.1) -
7
(15.6)
기술공유 
가능성 낮음
8
(38.1)
2
(25.0)
2
(50.0)
4
(44.5)
기술공유가 
가능
20
(20.2)
6
(15.4)
2
(15.4)
12
(26.7)
물류/교통 
비용
3
(14.3)
2
(25.0)
1
(25.0) -
시장확대예상 35(35.4)
15
(38.5)
6
(46.2)
14
(31.1) 기 타
1
(4.8)
1
(12.5) - -
기 타 1(1.0) -
1
(7.7) -
합    계 99 39 13 45 합    계 21 8 4 9
(5) 협력분야
한․일해협권의 경제협력에서 유망 분야는 현재 부울경지역에 집적되어 있는 
산업인 자동차 및 부품산업이 40.0%로 가장 높게 나왔고 일반기계가 23.6%로 뒤
를 잇고 있다. 또한 지리적 근접성을 이용한 관광산업이 비교적 높은 26.7%로 나
타났고 그 외에도 어느 정도 경쟁력을 갖춘 IT 및 소프트웨어와 농림수산업에서 
가능성이 있다는 의견이 다수 나오고 있다.
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<그림 7-6> 한․일 해협권 경제협력에서 가장 장래성 있는 분야
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(6) 공동협력 전략
지역 차원의 공동경제협력을 위한 주요전략으로는 한․일해협권을 통합경제
권으로 형성하자는 의견이 55.2%를 차지하여 하나의 월경적 경제권 형성에 가장 
큰 관심을 보이고 있으며, 선택된 산업 분야별로 협력을 강화하자는 의견도 
52.7%에 달하여 일본과 경쟁에서 열세에 있는 산업의 보호와 더불어 서로 보완
적 차원의 산업협력을 선호하는 의견도 높게 나타나고 있다. 조속한 한․일 FTA 
체결에 대해서는 15.8%에 불과하여 국가차원의 경제협력인 FTA 보다는 지역적 
차원의 경제협력과 통합을 바라는 측면에 더 많은 관심을 보이고 있다. 이런 의
견은 한․일 FTA 체결에 대한 의견에서도 표출된 바와 같이 산업별 국내기업의 
경쟁력에 매우 민감하게 반응하면서 기업특성 뿐만 아니라 지역특성도 고려된 
통합을 원하는 것으로 풀이할 수 있다. 그 외에도 민간차원의 교류 또는 상공인 
협의체 형성을 통한 점진적인 협력강화를 주문하는 의견도 다수 있다. 
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<그림 7-7> 해협권에서 지역 차원의 협력강화를 위한 중요한 전략
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계 부산 울산 경남
2. 부울경 지역 주민 설문조사 분석32)
1) 일본 방문경험과 인식
(1) 일본방문경험
일본을 한번이상 방문한 경험이 있는 주민이 46%에 이르고 있어 상당한 비율
을 보이고 있다. 방문목적을 보면 주로 관광에 집중되어 42%를 차지하고 있으며 
그 다음이 학술회의나 회의참가를 이유로 방문한 경우가 33%로 나타나고 있다. 
순수한 사업관련으로는 16.5%로 산업협력을 위한 인적교류는 아직 활발하지 않
은 것으로 판단된다. 
<표 7-11> 최근 3년 동안 일본 방문 경험
일본 방문 경험  있다 99 (45.8%) 없다 117 (54.2%)
32) 부울경 지역의 학계, 언론계, 사회단체, 공무원 등을 중심으로 표본을 추출하여 총 220 명에 대해서  
설문조사를 실시함(부산 : 82명, 울산 : 55명, 경남 : 83명).
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<표 7-12> 방문목적
방문 목적 빈도(%)
관광 38(41.8)
사업 15(16.5)
학업 1(1.1)
취업 -
학회, 학술 30(33.0)
친지방문 3(3.3)
기 타 4(4.4)
합 계 91
일본을 방문한 경우 최근 3년내 1회 방문이 전체 응답자 39명 가운데 24명
(61.5%)으로 가장 많고, 2회 방문은 20.5%, 3회가 17.9%로 응답하였다. 관광목적
으로 일본을 방문한 적이 있다면 어느 지역인가에 대한 조사결과 후쿠오카 또는 
규슈지방이 22명(56.4%)으로 가장 많고, 도쿄 또는 관동지방 방문이 7명(17.9%), 
오사카 또는 관서지방이 5명(12.8%)으로 응답하였다. 관광차 일본을 방문한 적이 
있다면 이용한 교통편으로는 고속선(비틀, 제비 등) 13명(35.1%), 항공편 19명
(51.4%), 훼리 4명(10.8%)으로 조사되었다.
(2) 일본에 대한 관심도
일본에 대한 관심정도에서 관심 있다는 응답이 총 216명 중 193명으로 89.4%
로 매우 높게 나타났다. 이런 관심도는 앞으로 양국간의 교류가 활발해질 수 있
는 가능성을 보여주고 있다. 
한편 현재 한․일관계를 보는 시각에 있어서는 서로 경쟁관계로 보는 경우가 
122명(56.5%)으로 가장 많고, 그 다음이 협력관계가 71명(32.9%)으로 응답하고 
있다. 다만 적대적 대립관계로 보는 시각은 7.4%에 불과하여 경쟁과 협력을 병행
하는 바람직한 한․일관계를 정립할 수 있을 것으로 판단된다.
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<표 7-13> 일본에 대한 관심도
일본에 대한 관심정도 빈도(%)
매우 관심이 있다 49(22.7)
어느 정도 관심이 있다 144(66.7)
별로 관심이 없다 23(10.6)
전혀 관심이 없다 -
모르겠다 -
합 계 216
<표 7-14> 현재 한․일관계를 보는 시각
 현재 한․일관계를 보는 시각 빈도(%)
대립관계 16(7.4)
경쟁관계 122(56.5)
협력관계 71(32.9)
모르겠다 7(3.2)
합 계 216
(3) 한․일협력
그러면 향후 일본과 바람직한 협력관계는 어떤 것이 좋은가에 대한 물음에 총 
206명 중 91명(42.1%)이 분야별로 선택적인 협력관계를 유지해야 한다고 응답하
고 있어 가장 많고, 그 다음이 중국이 포함된 동북아 전체 틀 속에서 협력을 추진
해야 한다는 의견이 68명(31.5%)이며, 적극적이고 긴밀한 관계로 발전하는 것이 
바람직하다는 의견이 51명(23.6%)으로 조사되었다. 결론적으로 주민들은 일본과 
협력의 필요성에 대하여 긍정적인 의견을 보이면서도 분야별로 선택적인 협력을 
선호하는 매우 신중한 자세를 보이고 있다.
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<표 7-15> 앞으로의 바람직한 한․일관계
앞으로의 바람직한 한․일관계 빈도(%)
현 상태 유지 6(2.8)
적극적이고 긴밀한 관계로 발전 51(23.6)
분야별로 선택적인 협력관계 유지 91(42.1)
중국이 포함된 동북아 전체 협력 틀 
속에서 재조정 필요 68(31.5)
합 계 206
(4) 한․일 FTA 필요성
한․일 FTA가 필요한지의 여부를 묻는 질문에서는 총 응답자 214명 가운데 
48.6%에 달하는 104명이 한․일 교류촉진을 위해 FTA 체결이 필요하다고 응답
하고 있으며, 24.8%에 해당하는 53명(24.8%)은 한․일 FTA 보다는 중국이 포함
된 한․중․일 FTA 체결이 바람직하다고 응답하였고, 47명(22.0%)는 국내 산업
을 보호하기 위해 아직 한․일 FTA를 체결할 상황이 아니라고 응답하였으며, 10
명(4.7%)은 한․일 FTA 보다는 동북아지역을 벗어난 국가들과의 체결이 더 시급
하다는 응답이었다.
<표 7-16> 한․일 FTA의 필요성 대한 견해 
한․일 FTA가 필요한가 빈도(%)
교류촉진을 위해 필요하다 104(48.6)
산업보호를 위해 체결상황이 아니다 47(22.0)
중국이 포함된 FTA가 필요하다 53(24.8)
동북아지역을 벗어난 지역과 체결이 시급하다 10(4.7)
합 계 214
(5) 한․일 FTA의 협정 진행과 장애요인
  한․일 FTA의 협의 진행에 대한 의견은 대체로 긍정적인 견해를 보이고 있다. 
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예정대로 진행될 것으로 보는 견해가 17.6%이며 다소 지체되더라도 체결될 것으
로 보는 견해가 69.8%로 압도적으로 많아 한․일 FTA 체결에 대한 기대감을 가
지고 있는 것으로 보인다. 
한편 FTA 협상진행에서 예상되는 어려움으로는 양국이 자국의 이익을 위한 
협상태도를 지적한 것이 44.7%이며 산업구조조정에 따른 산업 및 노동계의 반발
이 32.6%로 나타나고 있다. 
<표 7-17> 협상중인 한․일 FTA가 예정대로 진행될 것인가에 대한 견해 
협상중인 한․일 FTA가 예정대로 진행될 것인가 빈도(%)
예정대로 진행예상 38(17.6)
한․일 이해관계로 예정보다 지체 150(69.8)
협상 지지부진 17(7.9)
모르겠다 10(4.7)
합 계 215
주: 결측값 제외.
<표 7-18> FTA 협상의 장애요인
FTA 협상에 어려움의 장애요인 빈도(%)
자국이익을 위한 협상태도 96(44.7)
산업구조조정에 따른 산업 및 노동계 반발 70(32.6)
양국가간의 국민정서적 요인 43(20.0)
법적인 규제 6(2.8)
기 타 -
합 계 215
(6) 한․일 FTA의 영향
FTA가 체결될 경우 한국경제에 미칠 영향으로 시장규모 확대, 수출신장, 대외
경쟁력 강화와 소비자 후생 등에서 대체로 긍정적인 영향을 미칠 것으로 보고 
있으나 무역수지 분야에서는 대일 무역적자의 증가로 부정적인 견해를 보이고 
있다. 직접투자에서는 긍정적인 견해가 약간 높게 나오고 있으나 확신을 가지지 
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못하고 있는 것으로 파악되고 있다. 
<표 7-19> 한․일 FTA가 한국경제에 미칠 영향
구분 매우 긍정적 긍정적 중립적 부정적
매우 
부정적 모름 합계
시장규모 20(9.8) 131(63.9) - 42(20.5) 6(2.9) 6(2.9) 205
무역수지 5(2.4) 76(37.1) 22(10.7) 98(47.8) 7(3.4) 8(3.9) 205
수 출 13(6.3) 105(51.2) 33(16.1) 55(26.8) 3(1.5) 6(2.9) 205
직접투자 9(4.4) 71(34.6) 65(31.7) 52(25.4) 4(2.0) 13(6.3) 205
대외경쟁력 8(3.9) 102(49.8) 42(20.5) 47(22.9) 10(4.9) 7(3.4) 205
소비자 후생 17(8.3) 100(48.8) 44(21.5) 34(16.6) 3(1.5) 17(8.3) 205
(7) 산업의 영향
한․일 FTA가 산업에 미치는 영향으로 농어업, 전통제조업, 첨단 기술산업, 유
통서비스업, 관광산업, 교육, 인적 자원교류 등 대부분 분야에서는 긍정적 영향이 
강한 것으로 생각하고 있다. 다만 농어업과 전통제조업 분야에서는 부정적인 견
해도 상당한 수준으로 나타나고 있어 이 분야에 대한 고려가 필요할 것으로 보인
다. 특히 첨단산업부문에서는 부정적인 인식이 상당한 것으로 나타나고 있어 일
본의 기술수준에 대한 두려움을 보이고 있다.
<그림 7-8> 한․일 FTA로 인한 산업의 영향
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(8) 한․일해협권 협력에 대한 인지도
현재 한․일해협권의 지자체간 협력에 대해 잘 알고 있다는 응답과 조금 알고 
있다는 응답은 총 216명 가운데 116명(53.7%)이며, 전혀 모른다는 응답은 가운데 
11명(5.1%), 잘 모른다는 응답은 89명(41.2%)로 46.3%로 지역주민의 상당수가 
한․일해협권의 지방정부간 협력에 대해 잘 모르고 있다고 나타나 이에 대한 홍
보와 정보를 제공하여 지방정부와 주민의 공감대를 형성하는 일이 필요하다. 
<표 7-20> 한․일 해협권 협력 인지도
한․일해협권의 지자체간 협력 인지도 빈도(%)
잘 알고있다 13(6.0)
조금 알고 있다 103(47.7)
잘 모른다 89(41.2)
전혀 모른다 11(5.1)
합 계 216
(9) 한․일해협권의 경제협력 필요성
한․일 해협권에서 지역차원의 경제협력이 필요한지에 대한 설문응답결과 지
리적 인접성의 활용과 국경지역의 경제협력으로서 의의가 있다고 응답한 경우는 
전체 응답자 216명 가운데 69명(31.9%)이었으며, 지역간 산업보완과 경쟁력 강화
를 위해 더욱 긴밀한 협력이 필요하다고 응답한 경우는 109명(50.5%), 국가차원
의 FTA 등이 체결되면 굳이 지역차원의 경제협력은 필요없다고 응답한 경우는 
25명(11.6%), 그리고 잘 모르겠다는 응답은 13명(6.0%)이었다. 대체로 한․일해
협권 경제협력의 필요성에 공감하고 있다.
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<표 7-21> 한․일 해협권 경제협력 필요성
지역차원의 한․일해협권의 경제협력 필요성 빈도(%)
인접성 활용과 국경지역 경제협력으로 의의가 있다 69(31.9)
산업보완과 경쟁력강화를 위해 긴밀한 협력이 필요하다 109(50.5)
FTA가 체결되면 지역차원의 협력은 필요없다 25(11.6)
잘 모르겠다 13(6.0)
합 계 216
(10) 경제협력형태
지역차원의 경제협력의 바람직한 형태가 무엇인가라는 물음에 대해 총 응답자 
173명 가운데 현재와 같이 지방정부차원의 포럼이나 교류정도로 응답한 사람이 
28명(16.2%), 기계, 전자 등 구체적인 산업별이나 특정 분야별 공동투자 및 연계
로 응답한 사람은 77명(44.5%), 전면적 협력이라고 응답한 사람은 22명(12.7%), 
한국의 경제자유구역이나 일본의 구조개혁특구 등을 연계하는 국지적 경제통합
이라고 응답한 사람은 45명(26.0%)이었다. 산업별 또는 분야별 협력의 가능성에 
큰 기대를 가지고 있는 것으로 나타났다.
<표 7-22> 바람직한 한․일 해협권의 협력형태
지역차원의 바람직한 경제협력형태 빈도(%)
지방정부차원의 포럼이나 단체간 교류 28(16.2)
구체적 산업이나 특정분야 공동투자 및 연계 77(44.5)
전면적인 협력 22(12.7)
한국의 경제자유구역과 일본의 구조개혁구역 등을 연계 45(26.0)
기  타 1(0.6)
합  계 173
(11) 협력전망이 밝은 분야
향후 해협권 경제협력에서 전망이 밝은 분야는 관광 및 문화 분야가 59.3%로 
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가장 많았고, 첨단기술산업 분야라고 응답한 경우가 22.9%로 그 다음으로 많았
다. 관광산업에 대한 긍정적인 전망과 더불어 일본으로부터의 첨단기술도입을 
통한 상호협력에 대한 기대도 큰 것으로 파악되었다. 
<그림 7-9> 향후 해협권 경제협력에서 전망이 밝은 분야
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(12) 경제협력에서 장애요인
장래 한․일해협권 경제협력의 가장 큰 장애요인으로 지적된 것은 양국간의 
부정적 정서가 33.5%로 가장 많았고, 그 다음이 23.2%의 신뢰관계 부족이라고 
응답하였다. 물론 법적 제도적 규제 장치를 지적하는 주민도 28.6%로 상당수가 
있지만, 결국 제도적인 또는 구조적인 장애요인 보다는 양국 국민간의 부정적 정
서로 인한 신뢰관계의 부족이 가장 큰 장애요인으로 지적되고 있다.  
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<그림 7-10> 장래 한․일해협권 경제협력의 가장 큰 장애요인(2개 복수 응답)
법·제도적규
제
29%
기타
1%
신뢰관계 부
족
23%
통신·정보 미
흡
4%
상거래
관행차이 5% 언어 장벽
4%
부정적 정서
34%
(13) 경제협력을 위한 지방정부의 역할
한․일 해협권 경제협력을 위한 지방정부의 역할에 대해서는 매우 다양한 의
견이 있으나 그 중 가장 많은 응답을 보인 것은 다양한 지역간 민간교류협력 지
원이 35.2%였고, 그 다음으로 새로운 지역협력 정책의 발굴과 추진이 19%였다. 
그 외에도 지역산업과 관광의 상호연계를 위한 판매지원활동 강화 및 인프라 구
축 등의 순으로 응답하고 있다. 주로 민간위주의 직접교류를 원하고 있으며 지방
정부는 이를 지원하는 역할에 중점을 둘 것을 바라고 있다.  
 <그림 7-11> 한․일해협권 경제협력을 위한 지방정부의 역할(2개 복수 응답)
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3. 일본후나사야지역 지역기업 설문조사 분석
1) 설문조사 개요
지역별 기업수를 고려하여 설문조사 대상 기업수를 결정하였으며 우편조사를 
통하여 총 1000매를 북부큐슈지역에 발송하여 조사하였다 (후쿠오카: 700매, 사
가: 100매, 나가사키: 100매, 야마쿠치:100매). 설문대상기업은 지역상공회의소 등
록기업 중 북부큐슈지역의 산업별 구성비를 고려하여 선정하였다. 설문에 응답
한 유효 기업수는 총 발송 기업의 18.5%에 해당하는 185개였다. 
응답기업의 특성을 살펴보면 지역적 분포에서는 후쿠오카 지역이 67.0%, 야마
구치 11.9%, 나가사키 11.4%, 사가 8.1%이다. 산업별 구성은 제조업이 29.7%로 
가장 많고 서비스산업이 18.9%로 그 다음을 차지하고 있다. 기업규모를 보면 300
명 미만의 중소기업이 78.4%를 차지하고 있어서 생산 또는 영업활동지역이 주로 
큐슈 및 야마구치지역이며 해외에서 활동은 10.8%에 불과하다.  
2) 한․일 FTA에 대한 인식 
한․일 FTA체결에 대한 물음에는 빠른 시일내에 체결되어야한다는 의견이 
47.6%였으며 산업영향을 고려하여 시간을 두고 체결하여야 한다는 응답이 13%
로 전체적으로 응답자의 60.6%가 한․일 FTA 체결에 대하여 지지하고 있는 것
으로 나타났다. 
실제로 한․일 FTA의 체결이 어떻게 될 것인가에 대한 질문에는 응답자의 
43.8%가 시간적으로 늦어질 지라도 체결될 것이라는 반응을 보였고 예정대로 진
행되어 2006년 초에 체결될 것이라는 의견은 21.1%였다. 결국 협상결과에 대하
여 낙관적인 견해를 가지고 있다. 
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<그림 7-12> 한․일 FTA에 대한 인식
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한․일 FTA가 체결될 경우 북부큐슈지역에 미치는 영향에 대한 설문에는 
38.9%가 긍정적인 영향을 미칠 것으로 보고 있으며 34.6%는 매우 긍정적인 영향
을 줄 것으로 예상하고 있어 전체 응답자의 73%가 큐슈지역 지역경제에 대한 
한․일 FTA 체결을 호의적인 태도로 보고 있다. 반면에 부정적인 효과를 미칠 
것으로 예상하는 대답은 9%미만 이었다. 
<그림 7-13> 한․일 FTA의 큐슈지역에 미치는 영향
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한․일 FTA가 각 기업에 미치는 영향에 대해서는 특별한 이익이 없을 것이라
는 분석이 42.7%로 가장 많이 나왔으나, 매우 또는 어느 정도 긍정적인 영향을 
줄 것으로 보는 비율이 25.9%로 부정적으로 보는 비율보다 높게 나타나고 있다. 
<그림 7-14> 한․일 FTA가 기업에 미치는 영향
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한․일 FTA로 인해 예상되는 이익은 어떤 것이냐는 질문에는 공동시장개척과 
시장확대가 68.8%로 가장 많이 나타났다. 그 다음이 기술 및 인적 교류로 25.0% 
였다. 결국 기업들이 한․일 FTA로 인해 가장 기대를 하고 있는 것은 제품시장 
확보라고 볼 수 있다. 
3) 기업활동에 있어서 한국과의 관계
현재 한국기업과 업무적인 관계 여부와 관련한 질문에 70%에 이르는 기업이 
관련을 갖고 있지 않다고 답했으며 나머지  30%는 제품의 수출입이나 판매협정 
등 다양한 연관을 맺고 있으나 기술인력교류나 교육훈련등은 아직 미흡한 것으
로 나타나고 있다.  관련을 맺고 있는 기업의 한국측 파트너의 입지지역은 주로 
서울지역으로 63.3%를 차지하고 있으며 부울경지역은 23.3%로 나타나고 있다. 
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<그림 7-15> 한국기업과 협력 형태 
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협력관계를 맺고 있는 기업들이 한국기업과 협력관계를 가지게 된 경로로서  
기업자체의 직접투자나 방문을 통하여 또는 협력파트너의 직접적인 제안에 의하
여 관계를 가지게 되었다는 의견이 10%를 넘고 있으며 정부기관의 지원아래 또
는 안내에 의하여 이루어진 사례는 매우 낮은 것으로 파악되었다.
장래에 한국기업과 협력할 의사가 있는가에 대한 질문에는 의사가 없다는 기
업이 62.7%로 있다는 기업보다 (33.5%) 약 30%나 더 많았다. 이러한 결과는 응답
기업의 대부분이 중소기업으로서 이들 기업은 해외기업과 협력을 통하여 사업을 
수행할 수 있는 능력이 되지 않거나 어렵기 때문으로 풀이된다. 의사가 있는 기
업의 경우 장차 어떤 형태의 협력을 원하는지에 대한 설문에는 판매 서비스 망 
이용이 가장 많았으며 그 다음이 공동시장개척으로 나타났다. 따라서 시장확보
와 판매망 구축에 관심을 보이고 있으며 공동기술개발이나, 인적교류 등에도 상
당한 관심을 표명하고 있다. 기술협력을 원하는 기업의 협력형태는 주로 공동연
구개발이 가장 많았고, 기술교육 또는 기술지도 등이 그다음을 잇고 있다. 
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4) 한․일해협권내 지역차원의 협력
한․일해협권의 지역간 경제협력을 추진하는데 문제가 되는 장애요인은 무엇
인가에 대한 물음에 언어문제가 37.8%로 가장 많았다. 그다음에는 상호정보 부
족, 상거래관습의 차이, 세관절차와 고율관세 등 세관과 관계되는 문제점을 지적
하였다. 
<그림 7-16> 한․일해협권에서 기업간 월경적 협력에 있어서 장애요인
한․일해협권 협력을 촉진하는데 있어서 지방정부의 역할에 대해서는 상호 충
분한 정보제공과 제도적인 장벽을 제거하는데 보다 더 관심과 노력을 기울여 주
기를 요망하고 있다. 또한 민간부문의 상호교류 협력기회 제공과 지원 확대에 지
방정부의 역할이 중요하다고 보고 있다. 
한․일해협권의 경제협력에 있어서 유망한 분야로는 관광산업이 45.9%로 타
산업보다 월등히 높게 나오고 있으며 그 외에 환경산업, 반도체, 자동차 및 소프
트웨어 산업이 뒤를 잇고 있다. 
큐슈지역과 부울경지역간에 경제적 협력을 촉진하기 위한 전략으로는 민간분
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야의 교류확대가 44.3%로 가장 높게 나왔고 지역차원의 통합경제권 형성이 
34.6%로 나타났다. 그 외에도 국가적 차원에서 한․일 FTA의 빠른 체결과 협력  
유망분야에서의 협력강화 등의 순이다. 
5) 설문조사 결과의 시사점   
일반적인 경향으로 큐슈지역의 대부분 기업들은 한․일 FTA를 긍정적인 시각
에서 보고 있으며 FTA 체결은 큐슈지역경제에 긍정적인 영향을 미칠 것으로 보
고 있다. 
현재 한․일해협권에서 교류협력은 활발하지 않으며 언어문제, 상호정보부족 
그리고 상관행의 차이가 협력에 상당한 장애요인으로 작용하고 있는 것으로 나
타났다.
한․일간 협력에서 가장 기대하는 것은 시장개척과 확대부분이며, 지역차원의 
경제협력은 민간분야 주도로 상호교류를 추구해야 한다는 점이 뚜렷이 드러나고 
있다. 지방정부가 협력을 위해서 중점을 두어야 할 것은 기업정보제공과 제도적 
장벽제거, 교류기회 확대 등으로 파악되었다.
4. 일본후나사야지역 주민 설문조사 분석
 1) 설문개요
 지역주민 대표자들을 대상으로 한 설문조사는 총 1,052명에게 우편을 통하여 
조사하였다. 직업별 구성은 공무원이 544명, 학계 178명, 언론인 42명 지역사회인
사 288명 등이었으며 총대상자의 16.8%인 177명이 설문에 응답해주었다. 
응답자의 직업별 구성을 보면 정부관리가 44.7%, 연구 및 학계종사자가 36.2%
으로 대부분을 차지하였다. 지역별로는 후쿠오카58.8%, 나가사키 20.9%, 사가 
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18.6%, 그리고 야마구치 0.6%였다.   
2) 한국과의 관계 및 인식
한국과의 관계를 보기위하여 한국을 방문한 경험에 대한 물음에 응답자중 
49.7%가 경험이 있다고 대답했으며 경험자중 3번 이상 방문한 자가 26.1%로 나
타났다. 방문목적은 관광이 50.0%, 연구 및 학술관련 36.4%, 그리고 사업차 방문
이 15.9%였다. 방문지역을 구분해 보면 서울이 65.9%를 차지했으며 지역적으로
인접하고 대도시지역인 부울경지역도 61.4%나 되었다. 
한국에 대하여 관심을 가지는 이유에 대하여는 이웃 국가로서 사회적 관심을 
가지고 있다는 의견이 44.1%로 가장 많았고, 그 다음이 사업 또는 연구관련 관심
대상국가로 보고 있다는 의견이었다. 이는 방문목적에서의 설문 대답에 가장 많
은 항목이었던 관광대상국으로서의 관심도는 15.8%로 비교적 낮았다.
<그림 7-17> 한국에 대한 관심분야
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N=177
장래 한국, 일본간의 관계에 대한 물음에는 사회 모든 분야에서 밀접한 관계가 
형성될 것으로 보는 의견이 78.2%로 대부분을 차지하고, 일부 분야에서 밀접한
관계가 구축될 것으로 보는 대답은 11.9%를 차지하여 장래 양국간의 관계가 더
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욱 밀접해질 것으로 보고 있다.  
3) 한․일 FTA에 대한 인식
한․일 FTA에 대한 인식은 어느 정도 알고 있다는 의견이 33.9%였고, 전혀 모
른다는 의견이 25.4%로 나타났다. 그러나 전체적으로 FTA에 대한 인식을 하고 
있다는 의견이 74%를 차지하여 큐슈지역 주민들은 한․일 FTA에 대한 관심이 
상당히 높다는 것을 알 수 있다. 
한․일 FTA 체결의 필요성에 대하여는 되도록 빠른 시간내에 체결되어야 한
다는 의견이 51.4%로 응답자들이 한․일 FTA에 대하여 매우 긍정적인 태도를 
가지고 있는 것으로 보인다.  
<그림 7-18> 한․일 FTA의 필요성
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한․일 FTA의 체결에 예상되는 장애요인에 대한 설문에는 국내산업의 반발과 
법적 규제등과 같은 국내적 요인이 상위에 나타나고 있다. 반면에 상거래관습의 
차이나 언어문제 등 문화의 차이에서 오는 장애요인은 낮게 나타나고 있다. 
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<그림 7-19> 한․일 FTA 체결의 장애요인
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한․일 FTA가 미치는 영향에 대해서는 시장에 미치는 영향으로 한․일 양국 
모두에게 긍정적인 영향을 미칠 것으로 보는 비율이 62.7%였으며 무역부문에서
는 무역량이 증가하고 양국에 긍정적인 영향을 줄 것이라는 의견이 54.2%로 나
타났다. 그 외에도 외국인 직접투자나 소비생활에도 긍정적인 영향을 미칠 것이
라는 비율이 50% 이상을 차지하여 한․일 FTA에 대하여 매우 긍정적인 시각을 
가지고 있다. 
한․일 FTA가 국내산업에 미치는 영향에 대한 설문에는 관광산업에 매우 긍
정적이라는 의견을 보이고 있으며,  물류서비스 및 첨단산업 등에서도 긍정적인 
영향을 미친다는 응답이었으나 농수산업부문은 부정적인 응답이 상대적으로 높
게 나타나고 있다.    
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<그림 7-20> 한․일 FTA가 산업에 미치는 영향
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4) 한․일 해협권 경제협력
한․일 해협권 경제협력에 대한 인식은 어느 정도 알고 있다는 의견이 37.9%
였으며 이름정도 알고 있다는 응답이 33.9%였다. 따라서 한․일 해협권의 협력
에 대해 부분적인 인식은 하고 있으나 구체적인 내용에 대해서는 대부분이 모르
고 있는 실정이다. 
한․일해협권의 지역 차원의 국제협력의 필요성에 대해서는 필요하다는 의견
이 78.0%를 차지한 반면 한․일 FTA가 체결된다면 지역적 차원의 경제협력은 
필요치 않다는 의견은 5.1%에 불과하였다.
 한․일 FTA가 일본큐슈지역에 미치는 영향에 대해서는 일본전체에 미치는 
영향과 대체로 동일한 결과를 나타내고 있다. 즉 관광부분에는 매우 긍정적인 영
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향을 농수산부문에는 부정적인 역향을 줄 것으로 예상하고 있다.
지역적 차원의 협력에 있어서 지방정부의 역할에 대한 설문에는 해협권에서 
민간차원의 교류를 촉진지원이 57.1%였고 그 외에 한국관광객 유치나 생산품 시
장확대 지원등으로 나타나고 있다.
5) 결론
첫째 주민의 반이상이 한국에 대한 관심을 가지고 있고 실제로 한국을 방문한 
경험이 있는 등 민간의 교류가 어느 정도 활성화되고 있다.
둘째, 지역주민들은 대체적으로 한․일 FTA를 지지하고 있으며 FTA가 양국 
모두에 긍정적인 영향을 주는 기회로 생각하고 있다. 특히 산업에서는 관광산업
에 긍정적일 것으로 보는 반면 농수산분야에 대해서는 부정적인 영향을 끼칠 것
으로 보고 있다. 한․일 FTA 체결에 있어서 장애요인으로는 일본의 내부적 요인
이 클 것으로 생각하고 있다.
셋째, 한․일해협권의 지역 차원의 국제 경제협력은 필요한 것으로 보고 있으
며 이를 위하여 지방정부는 민간교류 촉진을 위한 지원 등 다양한 정책을 채택하
도록 제시하고 있다. 
5. 한․일해협권 기업간 협력: 인식과 현실
앞에서는 한․일해협권 양지역의 기업경영자와 지역대표자를 대상으로 그들
의 해협권에 대한 인식과 의견에 대한 설문을 분석하였다. 명백하게 한․일 FTA
와 지역협력에 대하여 부울경지역과 후나사야지역의 응답자들간에 약간 상이한 
인식과 의견을 표출하였다. 본 절에서는 기업설문조사 결과에 기초하여 두지역
에서 해협권을 보는 인식의 차이뿐만 아니라 현재 상황과 인식간의 괴리를 보이
고 있는 두지역의 기업간 협력에 초점을 맞추었으며, 그 외에 다른 기관에서 실
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시했던 설문조사 결과는 보충적으로 활용하였다. 33)
1) 한․일 FTA에 대한 한․일간 인식과 의견 차이
북부큐슈의 일본기업은 한국기업보다 한․일 FTA에 대해 긍정적인 태도를 보
이고 있다. 조기에 한․일 FTA의 체결을 지지하는 한국 기업은 12%에 불과한 
반면 일본기업은 47.6%에 달하고 있다.
한․일 양국의 기업은 대부분 한․일 FTA가 예정대로 체결될 것이라고 기대
하지 않고 있으나 한국기업은 한․일 FTA가 예정대로 체결될 것으로 보는 견해
가 일본보다 낮게 나타나고 있어 양국 기업간에 약간의 차이점을 발견할 수 있었
다.  이러한 차이점은 지역경제에 대한 FTA의 영향에 대한 전망에서도 나타나고 
있다. 일본의 응답자 73.7%는 큐슈지역에 긍정적인 영향을 미칠 것이라고 예상
하고 있는 반면, 부정적인 영향을 줄 것이라는 견해는 8.6%에 불과하였다. 한편 
한국의 부울경지역의 기업은 51%가 FTA가 지역경제에 긍정적인 영향을 줄 것이
라고 보는 반면 32%에 이르는 상당한 기업이 지역경제에 부정적인 영향을 줄 것
으로 예상하고 있다. 이런 결과를 놓고 볼 때 일본기업이 그들 지역경제에 미치
는 FTA의 영향에 대하여 한국기업보다 좀 더 우호적인 태도를 보이고 있다. 이
런 양국간의 차이점은 일본기업의 기술적 경쟁력에 기인하는 것으로 보인다. 
FTA의 기업자체에 주는 영향에 대하여는 일본기업의 43%, 한국기업45%가 별 
영향을 미치지 않을 것으로 보고 있으나 부정적 영향을 미칠 것으로 보는 견해가
일본기업의 4%보다 한국기업이 22%로 많게 나타났다. 여기서 다시 한 번 한․일 
FTA의 영향에 대하여 일부 한국기업의 불안에 대한 태도를 보이므로써 일부 산업
과 기업이 주장하고 있는 FTA의 부정적 영향에 대한 견해를 확인시켜 주고 있다. 
33) 설문조사 중 하나는 한․일산업기술협력기금 (2003년)에 의해 수행되었고, 다른 하나는 큐슈 한국해
협경제권 투자증진 협회(2000년)에서 실시하였다. 
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2) 한․일 해협권 기업간 관계
설문조사 결과 부울경지역 응답기업의 약 60%가 일본기업과 어떤 형태로든 
관계를 맺고 있다. 반면에 한국기업과 관계를 맺고 있다는 일본 기업은 36%를 
넘지 않고 있다. 이 결과는 확실히 한․일 기업간 이해의 불균형을 반영하고 있
는 것으로 보인다. 일반적으로 한국 기업은 일본기업의 기술적 우위와 시장규모 
때문에 일본기업을 통해 일본과 연계를 형성할 필요성을 있다는 것을 쉽게 관찰
할 수 있다. 그러나 만약 이런 불균형이 기업의 정적이고 단편적인 고려로부터 
연유되고 있다고 가정하면 양국기업간의 서로 다른 이해관계를 조정할 가능성은 
있다고 보여 진다. 동북아시아에서 중국경제의 부상과 기술의 성쇠기간 단축 등, 
경제적 환경이 매우 빠르게 변화하고 있음을 고려할 때 충분히 이해관계의 조정
가능성이 있다.
상호 협력 연계 형태와 관련하여 한국기업은 주로 수출입의 확대, 기술적 연계
와 기술인력 교류 등을 지적하였다. 일본기업도 이와 비슷하게 수출입협력, 판매 
기술의 연계망 구축, 직접해외투자 등의 현태로 협력하고 있다고 대답하고 있다. 
이런 결과는 지난 2003년에 한․일기술협력 기금에서 실시했던 설문조사와 크게 
다르지 않다. 34)
 향후 협력전망에 대하여는 한국의 부울경지역 기업은 기술협력과 공동시장
개척과 판매 및 서비스망 구축에 중점을 두고 있는 반면 일본 후나사야지역 기업
은 판매 및 서비스망 구축, 공동시장 개척, 인력교류 등을 선호하고 있다. 양지역
간의 관심분야에 상이점이 존재하고 있음을 알 수 있다. 한국기업은 기술우위에 
있는 일본기업과 기술적 협력의 잠재성에 무게를 두고 있는 반면에 일본기업은 
시장으로서 한국의 잠재력에 매력을 느끼고 있다. 그러나 양지역 모두 중국이나 
다른 아세안 국가와 같은 다른 제 3국으로 공동진출에도 관심을 보이고 있다. 실
제 한․일해협권 투자 진흥협회의 조사 결과에 의하면 일반적으로 한국기업과 
34) 이 설문조시에서는 수출입협력, 기술협력과 이전, OEM생산 등이 한․일해협권 기업간 연계에 있어
서 가장 많은 형태였다.  
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동남권지역의 기업은 일본기업과 협력하여 중국과 아시아 국가에 진출하는데 매
우 큰 관심을 가지고 있다. 
일반적으로 한․일협력의 장애요인에 대해서는 북부큐슈지역 기업은 언어문
제, 정보취약, 상거래 관습의 차이 그리고 높은 관세의 순으로 지적하였다. 부울
경지역의 기업도 정보취약과 상거래관습 차이, 그리고 언어문제를 지적하였지만 
그들은 기술이전에 있어서 일본기업의 미온적 태도를 더 큰 문제점으로 지적하
고 있다. 이것은 한국기업의 욕구와 현실간의 괴리를 일부 보여주고 있는 것이
다. 
인식의 차이는 한․일해협권의 기업간 협력을 위한 지방정부의 지원면에서도 
발견된다. 북부큐슈지역의 기업은 한국 및 한국기업에 대한 정보제공 (한국 및 
한국기업), 제도적 장벽 제거 그리고 교류기회의 제공 등을 요구한 반면에 부울
경지역의 기업은 재정지원, 정보제공 그리고 제도적 장벽 제거가 가장 많은 요구
사항이었다. 한국기업이 높은 우선순위로 지적한 재정적 지원의 이유는 아마 지
역에 위치한 중소기업의 빈약한 재정적 상황을 반영한 것으로 보인다. 실제로 앞
서언급한 한․일 산업협력 기금에서 실시한 설문에서도 같은 결과가 나타나고 
있다.35)   
한․일해협권의 후나사야와 부울경간의 협력의 필요성은 인식하지만 분야별 
또는 산업별로 협력의 가능성을 다르게 판단하고 있다. 일본기업은 관광산업에 
가장 많은 가능성을 두고 있으며 다음으로 환경산업, 반도체, 자동차 및 부품, 소
프트웨어, 물류, 농수산업, 의료보건, 기계, 교육 및 R&D 그리고 로봇산업의 순으
로 지적하였다. 한국기업은 이와는 약간 다르게 자동차 및 부품산업이 가장 많은 
비율을 차지하였고, 다음으로 관광, 기계, 물류, IT 및 소프트웨어, 반도체, 농수
산업, 환경, 로봇, 의료보건 그리고 교육 및 R&D의 순으로 나타났다. 그러나 
한․일 기업간의 차이는 부분적으로 상대지역에 대한 무관심을 반영하고 있다. 
설문조사가 한․일해협권의 북부큐슈지역과 부울경지역의 특정지역에 초점을 
35) 인터뷰 기업들은 재정적 지원을 가장 많이 지적하였고 그다음이 해외기술에 관한 정보제공, 그리고 
상대기업의 충고나 벤치마킹이었다. 
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맞추어 실시했음에도 불구하고 일부기업은 상대지역의 산업특성을 고려하지 않
고 자신의 선호에 따라 응답을 한 것으로 보인다. 이런 측면에서 본다면 한․일
해협권 협력의 잠재적 분야는 부울경지역과 일본간 또는 북부큐슈지역과 한국간
의 가능성을 타진한 것으로 해석할 수 있다. 그럼에도 불구하고 한가지 확실한 
것은 한․일기업간 인식에 있어서 차이점이다. 요소 창조(Factor creation)에36) 의
해 크게 영향을 받지 않는 관광산업을 제외한 인지된 잠재력은 각 지역에 입지하
고 있는 특정산업의 경쟁력과 보완성과 다소 일치하고 있다. 따라서 해협권의 협
력을 위한 관심분야의 조정은 여전히 문제로 남게 된다.
마지막으로 부울경지역의 기업 응답자는 해협권 협력을 위한 전략에 있어서 
상대 일본기업과는 약간 다른 제안을 하고 있다. 부울경지역 기업에 의해 제안된 
전략은 한․일해협권 차원의 지역 경제 통합, 선택된 분야에서의 협력 강화, 민
간차원의 교류 지원, FTA의 체결, 사업 네트워크 구축 그리고 지역협력 기금 창
설등의 순이었다. 그러나 일본기업은 민간차원의 교류지원을 가장 많이 선호하
였고 그 다음으로 해협권에서의 경제통합, FTA 체결, 선정된 산업의 협력강화, 
사업 네트워크 구축 그리고 지역협력기금 창설의 순이었다. 일본기업은 공공차
원의 협력전략보다 민간차원의 협력 전략에 더 중점을 두고 있다. 대부분의 양지
역 기업은 한․일해협권의 지역경제 통합을 선호하는 것으로 나타났다. 이러한 
인식은 지리적인 근접성과 부울경지역과 북부큐슈지역의 기업간에 비교적 깊은 
상호 의존성을 반영하고 있다. 
3) 시사점
양지역 기업은 특히 중국과 아세안 국가와 같은 제 3국으로 시장의 확대나 공
동 진출을 모색하기 위한 준비과정으로서 한․일해협권 협력의 필요성을 인식하
고 있다. 설문결과에서 보듯이 한국은 더 이상 일본기업에게 값싼 생산지로서의 
36) Michael Porter (1990)에 의하면 지역이나 국가의 경쟁 우위는 기존의 부존요소 뿐만 아니라 창조된 
요소에 의해서도 영향을 받는다고 하였다.   
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매력이 없다. 한․일 FTA에 의해 촉진될 한국시장개방은 일본기업에게는 큰 관
심을 불러올 것이다. 결국 대기업의 존재와 전문인력의 이용가능성이 일본기업을 
유인할 수 있는 결정적 요소가 될 것이다. 한편 대부분의 한국기업은 비관세장벽 
때문에 시장확보가 어려울 것이라는 인식하고 있지만 일본을 잠재적인 시장으로 
여기고 있다. 또한 많은 한국기업은 기술적 측면에서 일본기업의 우위성을 인정
하고 있으며 일본 기업과 기술적 협력을 강력히 원하고 있다. 설문조사 결과 크게 
부각되지는 않았지만 일본기업은 지적재산권에 대하여 매우 민감한 반응을 보이
고 있는바 이것이 일본기업이 한국기업에 기술이전을 꺼리는 중요한 이유다.
해협권 기업간 협력을 정적인 비교우위에 기초한 관점과는 다르게 동적인 비
교우위에 기초한 새로운 시각을 생각해 볼수 있다. 예를 들어 한․일간 전통적인 
노동의 형태는 한국기업은 최종제품을 생산하고 일본 기업은 한국기업에 중간부
품을 공급하는 형태이다. 일본에 있는 모기업은 일반적으로 새로운 제품의 개발
과 연구에 중점을 두고 반면 한국 자회사에게는 일상적인 생산을 이관하고 있다. 
그러나 최근 이런 노동생산 형태가 변화하고 있다 (한미경, 2004). 반도체 장비 
부문에서 한국의 일부 벤처기업이 새로운 상품을 개발 생산하고 있다. 하청 또는 
자회사에서 새로운 제품을 개발 생산하는 경향은 자동차 및 부품 분야에서도 나
타나고 있다. 이것은 기본적으로 한국의 삼성전자나 현대자동차 같은 대기업의 
필요나 요구에 의한 것으로 분석된다. 그 외에도 생산을 한국자회사에 이관하는 
것은 일본내 물류혼잡에 따른 과다한 비용을 절감시키고자 하는 점도 크게 작용
을 하고 있다.
현재 협상중에 있는 한․일 FTA는 양국의 시장의 개방과 함께 기업간의 경쟁
을 심화시킬 것이 명백하다. 한․일 양국의 하청기업은 합리화를 통하여 월경적 
산업의 생존을 추구할 것이다. 다시 말하여 한․일간에 보다 다양한 형태의 노동 
분업화가 이루어질 것이다.   
국가차원의 변화 전망에서와 비슷하게 지역적 차원(한․일 해협권)에서도 새
로운 협력방안을 모색하는 것이 가능하다. 큐슈 한국 협회에서 제안한 것처럼 북
부큐슈지역과 한국의 동남권지역간의 다양한 협력 형태가 가능하다. 이런 협력
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의 가능성은 기술, 경영노하우, 전문인력, 판매 및 마케팅 등에서 상호 보완성에 
기초하고 있다. 국가차원의 협력과는 다르게 해협권에서의 협력 잠재력은 지역
적 특성에 의해 한계가 정하여 질 수 있다. 가장 불리한 요소는 기술과 생산주문
의 대부분을 대기업에 의존하고 있는 중소기업이 많은 비중을 차지하고 있다는 
것이다. 그 외에도 일반적으로 하청관계나 자회사의 특징과 한계가 북부큐슈와 
동남권 지역의 기업이 직면한 또 다른 불리한 요소다. 양지역의 경제적 규모와 
입지에서 연유하는 이런 불리한 요소에도 불구하고 양지역에 입지하고 있는 기
업들은 다른 지역의 기업들이 누리지 못하는 부가적인 유리한 요소를 활용할 수 
있다. 이것은 기본적으로 물류비용이다. 예를 들어 후쿠오카와 부산간에 시간비
용과 여행 및 교통비용이 매우 저렴하다. 사업거래의 결정, 생산제품의 배분, 그
리고 유지관리에 있어서 많은 시간을 허비하지 않고 이루어질 수 있다. 만약 신
속성이 시장에서 경쟁을 위한 조건의 하나라면 한․일해협권은 이런 조건에 부
합하는 지역이다. 
그 외에도 동일 또는 유사산업에서 기업의 협력, 통합으로부터 발생하는 또 다
른 유리한 점이 있다. 특히 자주 직접대면 접촉이 필요한 산업이나 장소적 요소
와 유리될 수 없는 기업에게는 지리적, 기술적 접근성은 매우 중요한 조건이 된
다. 설문조사에서 해협권 협력을 위한 유망 산업으로 거론된 분야나 산업은 대체
로 이런 범주에 속하는 산업이다. 예를 들어 관광산업은 지역적 요소와 분리될 
수 없는 산업이다. 자동차 산업은 강한 클러스터를 형성하는 경향을 보이는 산업
의 하나다. 물류산업과 의료보건 서비스 산업은 이동비용에 크게 의존하는 산업
분야이다. 만약 부울경지역과 북부큐슈지역이 해협권 협력에서 중요한 장애요인
으로 지적된 언어문제와 정보부족을 극복할 수 있다면 이런 산업은 한․일해협 
통합경제권 형성을 위한 유망한 분야가 될 수 있다. 또한 중요한 것은 지방 정부
는 지역주민이나 기업이 해협권 협력의 가능성과 잠재력을 이해하는데 도움을 
주고 공공여론의 형성에 중요한 역할을 하는 민간참여 기관(대학, NGO, 기타 지
역기관)의 활동에 지원을 아끼지 말아야 한다는 점이다. 
제 4 편
•
월경적 협력가능 분야별 검토 
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C  ․  H  ․  A  ․  P  ․  T  ․  E  ․  R  ․  8
 한일해협권의 월경적 통합지역 구축에  
 대한 잠재력
한일해협권에서의 월경적 협력을 심화시킬 수 있는 잠재력이 있음에도 불구하고 실질
적인 진전이 이루어지고 있지 않는 이유는 국제협력에 있어서 지방정부의 자치권과 
부족한 재정능력, 그리고 해당 지역 정부와 주민들의 월경적 협력의 잠재력에 대한 
공동의 인식과 비전부족이다. 또한 월경적 협력에 의해 발생하는 이익의 배분과 관련
한 상이한 기대치도 협력의 강도를 좌우하는 요인이 될 수 있다. 이 장에서는 부울경 
지역과 후나사야 지역의 협력의 가능성을 개별 지역의 입장에서가 아니라 양 지역을 
통합된 하나의 지역단위로 간주하고, 통합된 지역의 잠재력과 취약점을 토대로 협력
의 가능성을 분석하고자 한다. 동시에 이 장에서 논의되고 있는 협력 유망분야와 그 
논거는 제 10장에서 제 19장까지 검토할 산업별 협력 가능성과 방안 모색의 기본 윤곽
을 제시하고 있다.   
1. 월경적 협력의 가능성과 주요 협력분야
1) 부울경과 후나사야지역의 경제적 기반현황
한국 동남권과 북부큐슈지역은 오랜 기간 동안 상업적․문화적으로 긴밀한 관
계를 지속해 오고 있다. 해협권의 중심 도시들 간에는 직항로가 있을 뿐만 아니
라, 경제구조면에서는 상보적이며 상호 경쟁적인 관계에 있다. 부울경 지역은 자
동차 및 부품, 기계, 조선, 의류, 신발 및 이들 산업과 관련된 연구개발 면에서 
강점을 보유하고 있고, 서비스부문은 여건만 조성되면 성장가능성은 있으나 현
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재는 경쟁우위를 갖고 있지 못하다. 한편, 북부큐슈지역은 반도체, 자동차, 환경
산업 등에서 강점을 갖고 있으며 후쿠오카시 등은 서비스부문이 잘 발달되어 있
다. 부울경 지역이 대부분의 산업에서 북부큐슈에 비해서 비용 측면에서 우위에 
있으며, 농업과 어업에서 비교 우위를 갖고 있다. 양 지역의 경제적 측면에서 경
쟁력을 살펴보면 지식집약적 산업에서 세계적인 수준에 이르고 있지는 못하다. 
예를 들어 부울경과 후나사야지역은 세계도시지역그룹의 3순위에도 들지 못하
고 있다(Hall 2001). 그러나 해협권 지역은 상대적으로 철강, 자동차, 조선, 기계 
등에 기초한 제조업에 강점을 갖고 있다. 부산은 세계 5위의 컨테이너항이며 키
타큐슈는 항만능력을 확장하여 동북아 지역에서 주요 항만으로 자리매김하려는 
노력을 기울이고 있다. 물류 뿐만 아니라 관광산업 역시 지역경제에 있어 주요한 
기여를 하고 있다.
<그림 8-1> 큐슈지역이 계획하고 있는 산업클러스터
실리콘 아일랜드 형성
하이퍼 실리콘 아일랜드
IT*J ISSO 터미널
로보트 단지
자
원
산
업
성
장
(금
속
주
조
, 정
밀
가
공
,디
자
인
)
IT 산
업
의
반
응
과
형
성
(소
프
트
웨
어
, 정
보
통
신
)
정보 엔터테인먼트 환경 의료/복지
현재, 북부큐슈의 주요 산업은 철강, 자동차/부품, 반도체, 환경, 재생산업, 물
류 등이다. 동북아 및 전 세계적으로 철강, 조선, 자동차 산업의 과잉공급에 대한 
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인식의 확산으로 인해 큐슈의 정책결정자들은 기존의 중화학공업에서 탈피하여 
보다 기술집약적인 반도체, 로봇, 환경, 물류 등을 미래 전략 산업으로 육성하고
자 하고 있다. 이러한 산업들은 이미 ‘큐슈실리콘클러스터플랜’과 ‘큐슈재생환경
산업협정’ 등의 계획을 통하여 부분적으로 육성되고 있다. 장기적으로는 큐슈지
역을 IT, 금속가공, 정밀가공 등의 산업을 통해 로봇산업 종합단지로 조성하려고 
하고 있다. 또한 정보서비스, 오락서비스, 환경, 의료/복지 서비스 등을 로봇산업
과 연계시키고자 하고 있다. 이러한 계획들이 실현된다면 큐슈지역이 적어도 동
아시아 지역에서는 국제적 경쟁력을 갖춘 지역으로 탈바꿈하게 될 것이다. 
한편 부울경지역은 큐슈와 주요 산업에서 중복되는 측면이 있지만 조선, 자동
차/부품, 기계, 화학, 신발 산업이 이 지역의 주된 산업으로 큐슈지역과는 다소 
다른 산업구성을 갖고 있다. 물류와 관광은 부산의 주요 성장 산업이지만 전체 
지역경제를 선도하기에는 미흡한 수준이다. 부울경지역의 국제 경쟁력은 중국의 
경제성장 등으로 인해 북부큐슈보다는 더욱 어려운 상황에 직면해 있다고 할 수 
있다. 조선이나 화학산업은 더욱 특화된 생산을 통해 중국과의 경쟁에 임해야 될 
것이며 자동차 산업도 세계적인 합병과 통합의 압력에 직면하고 있다. 더욱이 자
동차부품 및 소재 산업에 산재한 중소기업들의 기술적 약세는 이 지역을 더욱 
험난한 경쟁환경 속에 직면하게 만들고 있다. 기계산업 분야도 동북아에 있는 여
타 선진 기계산업단지에 비해 기술적 우위에 있지 않다.
부울경 지역의 정책결정자들은 이러한 상황을 인식하고 기업과 연구기관들의 
혁신적 능력을 배가시켜 이 지역의 국제 경쟁력을 증대시키려는 전략을 모색 중
에 있다. 그러나 전략적 육성 산업의 대상이 너무 많고 북부큐슈와 같은 긴밀한 
클러스터 형성전략을 갖추지 못하고 있다. 예를 들면 메카트로닉스, 자동차, 조
선, 부품/원자재, 해양생태, 물류, 관광, 정밀화학, 환경, 미디어-IT 등의 산업이 전
략적 육성의 대상이다. 이와 같이 다수의 산업이 전략산업으로 선정된 것은 중앙
정부의 지역간 배분정책과 지역간 경쟁에 의한 결과이다. 부산, 울산, 경남 지역
은 각각 별도의 미래 산업에 대한 비전을 갖고는 있으나 중국 등과 같은 외부로
부터의 경쟁을 종종 간과하고 있다. 더욱 심각한 문제는 이들 지역이 이웃 지역
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과의 협력 잠재력을 무시하고 행정 관할 지역에만 초점을 맞추고 있다는 점이다. 
<그림 8-2>는 부울경 지역의 산업클러스터구상을 도식화해 본 것이다.
 부울경과 북부큐슈지역의 산업구조에 관한 이상의 논의는 양 지역이 현재의 
산업역량을 기초로 하되 각 지역이 가진 미래의 지역산업클러스터에 대한 비전
을 살리면서 한․일해협권을 경쟁력있고 역동적인 지역으로 전환하는데 있어 몇 
가지 실마리를 제공할 수 있을 것이다. 
<그림 8-2> 부울경지역의 산업클러스터 계획
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2) 유사한 산업구조를 보유한 지역의 무역과 협력
한․일해협권에서의 월경적 협력에 대해서는 부정적 견해들이 있으며 특히 부
울경과 북부큐슈지역은 산업구조상 유사점을 보유하고 있어서 더욱 더 월경적 
협력에 대한 우려는 높다. 유사한 산업구조를 가진 지역이 서로 협력하기보다는 
경쟁하는 것은 부분적으로 사실이다. 무역이론(헥셔-올린 정리)에서 보면 양 국
가간 요소 부존의 차이가 무역을 발생시키게 되지만, 현실에서는 유사한 요소 부
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존에도 불구하고 국가간에 무역이 발생하고 동일한 종류의 생산품을 생산하는 
지역 간에도 소위 말하는 산업내 무역이 빈번히 발생하고 있다. 규모에 따른 수
익확대나 규모의 경제 등은 이러한 점을 설명해 주고 있다. 규모에 대한 수익은 
생산의 집중도 의미하는데, 중간재 생산에서의 수익체증이 하부산업에 외부수익
으로 전가된다면, 수익체증은 지역적 특화와 집중에 대한 동기를 제공하게 될 것
이다. 외부수익이 국경을 넘어서 확산되는 경우에는 지역적인 경제통합을 위한 
기반을 형성할 수 도 있을 것이다. 중간재 공급자는 양 지역의 수요자 기업들에
게 공급하기 위해서 생산에 특화를 하게 될 것이다. 따라서 통합은 지리적으로 
근접하고 유사한 산업구조를 가진 지역들에서 발생할 가능성이 높다. 온타리오
와  그레이트 레이크 지역 간의 자동차 부품 교역은 월경적 경제통합에 있어 이
와 같은 사례를 보여준다고 할 수 있다(Brown, Anderson 1999). 산업구조상에 유
사성이 없는 지역들 간의 무역과는 달리 유사한 산업구조를 가진 지역들 간의 
무역은 거리비용에 민감하며 따라서 거래 상대방간의 지리적 근접성이 중요하
다. 이러한 개념들을 정리한 것이 <그림 8-3>에서 보는 바와 같다(Brown, 
Anderson 1999).
이와 같은 논리는 부울경과 후나사야지역에도 적용가능하다. 한국과 일본이 
자유무역협정을 체결하는 등의 협력과 통합을 위한 정책을 택하게 되면 이러한 
정책은 양 국경지역에 심대한 영향을 끼치게 될 것이다. 물론 지역간 통합에 의
한 결과를 확신할 수는 없지만 메카트로닉스, 자동차 부품 등과 같은 산업은 지
역간 통합에 의해 더욱 발전할 수 있다. 조선과 기계 등과 같은 산업은 통합의 
결과로 구조합리화를 초래하게 될 것이다. 물론 멕시코와 미국의 사례에서와 같
이 몇몇 산업 등에서의 생산의 집중이나 새로운 서비스 활동의 모색도 가능할 
것이다(Hanson 1996).
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<그림 8-3> 중간재의 월경적 무역과 지역간 통합 
K 국가(한국)
J 국가(일본)
중간재 공급자
최종재산업
특화지역
      특화지역
3) 월경적 경제통합의 추진력으로서의 FTA
조만간 체결될 것으로 예상되는 한․일 FTA는 기업의 인수합병 및 전략적 제
휴를 통해 해협권에서 일부 경쟁과 보완 분야의 구조 조정 그리고 산업의 특화를 
촉진시키게 될 것이다. 만약 이와 같은 특화와 구조 조정을 통해 해협권 산업이 
국제적인 경쟁력을 갖추게 된다면, 해협권은 세계적인 지역간 경쟁에서 우위성
을 확보할 수 있는 기회를 갖게 될 것이다. FTA에 의한 경제통합으로 시장 확대
와 다양화가 이루어지면 부울경지역과 후나사야지역은 상호 협력을 통하여 물
류, 문화 및 관광, 의료 그리고 교육같은 서비스분야를 더욱 확대할 수 있는 기회
를 갖게된다. 그러나 양지역간의 상호이익을 위해서는 단순히 개별 지역이 가진 
정태적 비교우위를 활용하는 데서 벗어나 양 지역을 결합하는 연계비교우위나 
통합을 통한 경쟁우위의 활용을 모색할 필요가 있다. 경제체제의 병합성 측면에
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서 두지역은 월경적 협력을 위한 잠재력을 가지고 있다. 예상되는 한․일 FTA는 
관세 장벽을 제거할 것이나, 비관세장벽, 언어문제 그리고 과거 양국간의 역사적
관계로 인한 감정적인 문제 등은 장애요인으로 남게 될 것이다. 무역과 FDI에 있
어서 부울경지역의 일본에 대한 의존도는 높은 편이며, 큐슈지역도 한국, 중국 
및 아시아 국가들과 수출 및 해외투자를 통해 의존도를 높여가고 있다. 그러나 
부울경과 북부큐슈지역간에 무역, 관광 및 물류분야에서의 상호 의존성이  증대
에도 불구하고 양 지역간의 통합을 달성할 수준의 심도와 균형을 갖추고 있지는 
못하다.
2. 부울경과 후나사야: 월경적 지역의 잠재력과 약점
앞에서 언급한 바와 같이 월경적 협력의 경제적 가능성을 검토하는 것은 월경
적 지역 구축을 위한 첫 단계이다. 지금까지 자동차 및 부품과 같이 특정 산업에
서 협력을 위한 방안을 모색하기 위한 연구가 이루어졌으나, 대부분 부울경지역
과 후나사야지역을 분리된 지역으로 다루었다. 즉 양 지역의 비교우위를 논의의 
초점으로 하고 있으며, 양 지역을 결합하는 연계비교우위나 결합된 지역의 경쟁
우위 구축이라는 관점은 결여되어 있었다. 본 연구에서는 초점을 맞추고 있는 연
계비교우위나 경쟁우위를 파악하기 위해서는 부울경지역과 후나사야지역을 하
나의 지역으로 간주하고 이에 대한 잠재력과 취약점을 검토할 필요가 있다. 즉 
결합된 지역에 대한 강점-약점-기회-위협요인 (SWOT) 분석이 필요하다.(AEBR, 
2000) 이와 같은 분석은 분야별로 또는 산업별로 분리하여 행하여질 수 있지만, 
이 경우에는 월경적 협력이나 통합을 조성하는 주요 경로를 간과하게 될 경향이 
있다. 따라서 총괄적 분석에서는 지역의 경제적 잠재력을 구성하는 인적 자원, 
제도적 환경, 자연 및 문화적 자원 등 보다 기초적인 요소들에 대한 분석 및 검토
에 집중할 필요가 있다. 구체적으로 현황 분석은 다음과 같은 사항을 포함하여야 
한다. 지역간 불균형의 계량화된 지표, 개발격차와 잠재력, 경쟁력과 혁신 지표, 
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중소기업분포, 고용 및 노동시장 그리고 지역의 환경적 상황 등이 그것이다.
<표 8-1> 부울경-후나사야지역 경제지표  
지역 인구(천명) 지역총생산(십억$) 1인당 GRDP(천 $)
부산 3,730 27.5 7.38
울산 1,065 22.7 21.31
경남 3,124 31.3 10.02
소계 7,919 81.5 10.29
후쿠오카 5,043 156.3 30.99
사가 874 26.3 30.09
나가사키 1,507 41.3 27.41
야마구치 1,518 52.6 34.65
소계 8,942 276.5 30.92
큐슈지역 13,447 434.8 32.33
주 : 한국의 인구는 2002년이며 GRDP는 2001년 수침임
     일본은 인구 및 GRDP 모두 2001년 수치임
각 시도 및 현 차원의 경제적 상황을 간략하게 검토해보면 야마쿠치현은 부산
시의 1인당 GRDP는 약 5배에 달한다. 한편 울산시의 1인당 GRDP는 나가사키현
에 근접하고 있다. 후나사야 지역의 경제규모는 2001년에 2,765억 달러를 생산한 
반면 부울경지역은 815억 달러였다. 후나사야지역의 인구 규모는 부울경지역의 
1.1배이지만 생산은 3.4배나 많이 이룩하였음을 보이고 있다. 
GRDP 및 수출액에서 부울경과 후나사야 지역은 동북아시아의 주요 도시지역
과 비교하여 열세에 있지 않다 후나사야 지역은 서울 수도권지역보다 GDP 및 
수출액이 더 크며, 후나사야 지역과 부울경 지역을 합치면 상하이, 베이징, 텐진 
등 중국 대도시지역의 GDP 및 수출액보다 크다. <그림 8-4>에서 보는 바와 같이 
토쿄도시권은 동북아시아에서 서울을 비롯한 모든 도시지역을 훨씬 넘어서는 월
등한 위치를 차지하고 있다. 최근 수출실적에서 부울경지역과 후나사야 지역은 
느린 성장세를 보이고 있는데 이는 한국과 일본의 세계수출 총액에 대한 양 지역 
비중의 합이 14%내외에 머물고 있기 때문이다. 이런 현상은 확증할 수는 없지만 
부울경지역과 후나사야 지역의 경제적 잠재력이 상대적으로 축소되고 있는 것으
로 해석할 수 있다. 
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<그림 8-4> 부울경과 큐슈의 경쟁력
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<그림 8-5> 부울경과 후나사야의 경제력 
(단위 : 십억달러)
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주 : 좌측축은 지역생산액을, 우측축은 수출액을 의미함.
생산이나 무역 측면에서 부울경지역과 북부큐슈 지역의 비교적 양호한 실적에
도 불구하고 이 두 지역은 한․일 양국간 무역에서의 비중이 점차 낮아지고 있
다. 실제로 부울경 지역에서 일본으로의 수출은 2000년에서 2003년간 절대액이 
감소하였다. 큐슈지역의 한국에 대한 수출은 동기간 동안에 약간 증가하였지만 
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일본의 대 한국수출액 전체에 대한 비중은 소강상태를 유지하고 있다. 다시 말해 
한․일 양 국간 무역에서 부울경과 북부큐슈지역의 상대적 위치는 낮아지고 있
으며  한국의 서울지역이나 일본의 토쿄 및 오사카지역 등 타 지역이 한․일무역
의 중심으로 이동되고 있음을 의미한다. 
더욱 심각한 것은 양 지역이 최근에 대 중국무역에서의 실적이 저조하다는 점이
다. 이런 현상은 양 지역이 한국 및 일본과 중국 간의 무역증대에서 발생하는 다양
한 기회를 포착하지 못하고 있음을 증명한다. 세계에서 가장 빠르게 성장하고 있
는 시장의 하나인 중국의 중요성을 감안할 때 부울경지역과 북부큐슈지역의 대중
국 무역비중의 상대적 축소는 한 가지 경고 신호라고 볼 수 있다. 만약 양 지역이 
적절한 정책적 대비책을 강구하지 못하면 심화되는 지역간 경쟁력에서 뒤떨어지
게 될 것이다. 따라서 부울경 및 북부큐슈 양 지역은 중국의 주요 지역과 연결을 
도모하고 그들과 밀접한 협력관계를 형성하는 것은 매우 긴박하고 절실한 일이 아
닐 수 없다. 
<그림 8-6> 부울경과 큐슈의 해협권 무역 비중
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3. 부울경과 후나사야 지역의 경제적 침체
부울경과 후나사야 지역이 경제적으로 침체를 겪는 이유는 공통적으로 산업구
조조정의 압력에 두 지역이 수동적으로 반응해 왔다는 점이다. 특히 부산의 경우 
1980년대와 1990년대 사이에 산업구조조정의 기회를 상실하였다. 울산과 경남은 
1980년대와 1990년대 초반에 덜 심각한 구조조정 압력을 받았으나 1990년대 후
반에 들어서는 중국의 산업화와 성장으로 인해서 산업구조조정에 직면해 있다. 
어떤 의미에서는 북부큐슈지역이 이와 유사한 경험을 하였다고 할 수 있다. 이러
한 지역경제 침체의 주요 원인은 노동과 자본 집약적인 산업에서 지식집약적인 
산업으로 전환하지 못하고 실패하였기 때문이다. 부울경과 북부큐슈의 ‘지점경
제’ 적인 성격은 이러한 실패에 한 가지 원인이 되기도 한다. 그러나 무엇보다도 
부산지역에 다수의 중소기업들이 소재하고 있는 것이 산업구조조정을 어렵게 한 
주된 원인이라고 할 수 있다. 또한 부울경 지역이 지식기반산업에서 취약한 것도 
한 원인이다. 
그러나 부울경이나 북부큐슈지역이 지식집약적 산업의 기반이 전무한 것은 아
니다. 연구개발 활동이나 인적능력을 지표로 한다면 양 지역은 잠재력이 있는 지
역이라고 할 수 있다. 
<그림 8-7> 한일 양국의 대 중국 수출에서 부울경과 큐슈지역의 비중
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<그림 8-8> 부울경의 지식기반 산업
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<그림 8-9>은 큐슈지역이 전체 일본지역에 비해서 공공부문의 연구개발 지출
비중이 높다는 것을 보여주고 있다. 큐슈의 지방정부에서는 민간기업 내에 연구
개발 기능을 증진시키고,  산업기술을 향상시키기 위해서 공공부문의 기술이전
을 장려하는 등의 적극적인 노력을 하고 있다. 
<그림 8-9> 국가공공부문의 R&D 지출에서 부울경과 큐슈지방의 비중
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한편, 부울경지역에서의 공공부문의 연구개발 지출액은 낮은 수준이나, 민간
기업 특히 경남에 소재한 기업들에서의 연구개발 지출액은 상대적으로 높다(본 
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보고서 제 16장 참조). 양 지역의 연구개발 분야의 취약성에도 불구하고 큐슈와 
부울경지역의 상호보완적인 연구개발 능력을 결합하게 된다면 취약점을 보완할 
수 있는 가능성이 있다. 
연계비교우위를 구축할 수 있는 또 다른 가능성은 직업별 구조에서 나타나는 
인적자원에서 모색할 수 있다. 부울경의 직업별 구조를 살펴보면 전체적으로 이 
지역이 컴퓨터, 비즈니스서비스, 문화관련 업종 등에서 취약함을 알 수 있다. 부
울경 지역은 과학, 엔지니어링, 기술관련 인력과 기능인력에서 강점을 갖고 있다. 
이러한 인적자원은 적절한 재훈련을 통하여 부울경 지역뿐만 아니라 큐슈지역 
기업의 수요에도 부응할 수 있을 것이다. 또한 부울경 지역의 기능인력은 큐슈지
역의 자동차, 기계, 장치 등의 산업에 필요한 중간기술 수준의 생산인력으로 활
용할 수도 있다. 한편 북부큐슈는 의료, 교육, 행정, 여행 등의 직업에서 강점을 
보유하고 있다. 따라서 이들 전문인력은 부울경 지역에서 부족한 점을 보완할 수 
있을 것이다. 그러나 제도적 장벽이 제거되지 않는 한 양 지역의 인적자원을 공
동으로 이용하는 것은 쉽지 않을 것이다. 다만 단기적으로 자본이동과 연계된 노
동력의 부분적인 이동을 허용한다면 양 지역의 경쟁력을 강화하는데 기여할 수 
있을 것이다.
양 지역은 모두 경영, 비즈니스 서비스, 문화관련 업종에서 취약한데 외부로부
터 인재를 유치한다고 해도 이 지역이 이러한 직업군에서 인적 자본을 축적하기
에는 어려울 것이다. 따라서 이들 지역은 물류나 의료․건강 관련 등 일부 분야
를 제외하고는 인센티브에 민감하며 이동성이 높은 비즈니스, 문화관련 업종에
서 인재를 육성하기위해 재원을 소비하는 것은 바람직하지 않다. 
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<그림 8-10> 직업구조에서 살펴본 부울경의 위치
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<그림 8-11> 직업구조에서 살펴본 후나사야의 위치
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4. 협력유망분야
경제협력 가능성에 대한 2단계 분석에 따라 주요 협력가능분야를 파악하고 협
력의 구체적 방안을 모색할 수 있을 것이다. 앞 절에서 논의한 잠재력과 취약점 
분석에서 부울경지역과 후나사야 월경적 지역은 제조업, 의료/사회 서비스 등에
서 잠재력이 있으며 연구개발과 관련해서는 잠재력이 다소 떨어짐을 알 수 있다.  
첨단 비즈니스 서비스와 문화관련 서비스는 서울이나 도쿄 등과 비교해 볼 때, 
이 지역의 유망 분야로서 선정되기는 어렵다. 산업 분야별 협력의 가능성은 본 
보고서의 분야별 연구에서 다루고 있다. 설문조사 결과에 의하면 관광분야가 가
장 유망한 협력대상으로 나타난 바 있다38). 그 뒤를 이어 자동차, 물류, IT/소프트
웨어 등의 순으로 나타났으며, 기계, 환경, 반도체 등은 부울경 지역이나 후나사
야 지역 한 곳에서만 언급되고 있다. 설문결과를 통한 협력유망 분야가 잠재력 
분석에서 도출된 협력유망 분야와 정확히 일치하는 것은 아니다. 이러한 불일치
는 현실과 이론상의 차이에서 기인하지만, 보다 근본적으로는 지방의 경계를 벗
어나지 못하는 지방적 관점의 고수에 기인한다고 할 수 있다. 그러나 설문조사에
서 밝혀진 대로 양 지역의 지도자들과 기업 경영인들이 통합경제지역 형성과 인
적교류의 확대를 지지한다는 점은 위와 같은 지방적 관점의 탈피를 기대해 볼 
수 있는 고무적인 증거이다. 그러나 부울경 지역과 후나사야 지역이 서로의 잠재
력을 어느 정도 이해하고 있으며, 해협권의 통합지역경제 구축에 대한 가능성을 
얼마나 진지하게 인식하고 있는 지에 대한 의문은 여전히 문제점으로 남는다. 
이상의 논의에서 내릴 수 있는 보수적인 결론은 장애가 가장 적은 분야에서 
월경적 협력을 시도하는 것이 바람직하다는 것이다. 관광과 같은 사회문화적 교
류가 부울경과 후나사야 지역이 우선적으로 협력을 도모할 수 있는 분야일 것이
다. 유럽의 월경적 협력사례에서와 같이 사회문화적 협력은 본격적인 월경적 경
제협력 과제를 추진할 수 있는 토대를 제공하게 될 것이다(AEBR 2000). 사회문
38) 설문조사는 2004년 8월에 실시하였고 본 연구에 참여한 연구기관이 협동하여 개별적으로 수행하였
다. 본 설문서는 지역공동체 리더(지도자)와 기업경영인에 배포되었다. 
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화적 분야에서의 월경적 협력은 일반적으로 가시적 성과가 빨리 나타나고 양 지
역의 이해도를 제고하는데 기여하므로, 한․일해협권에서도 먼저 사회문화적 분
야에서 출발하여 경제적 분야도 옮겨가는 단계적 전략이 유효할 것이다.
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C  ․  H  ․  A  ․  P  ․  T  ․  E  ․  R  ․  9
 한․일해협권 자동차산업의 협력 
 전망
이 장에서는 한․일해협권의 자동차 산업에 있어서 한국의 부울경지역과 일본의 북부
큐슈지역 상호간 협력 가능성을 분석, 전망한다. 이를 위해 첫째, 한․일자동차 회랑구
축 계획의 배경과 내용을 검토하고, 지난 10년간 부울경지역과 북부큐슈간의 자동차
산업의 협력성과를 검토한다. 둘째, 양 지역 자동차산업의 현황과 주요 자동차 기업에 
대한 인터뷰자료를 분석한다. 셋째, 한․일 FTA체결과 북부큐슈지역의 자동차산업의 
집적 심화에 따른 새로운 기회 요인을 토대로 양 지역 간의 협력가능성을 전망해 본
다. 
1. 한․일 자동차회랑계획(Korea-Japan Automobile corridor plan)의 회고
1) 한․일자동차회랑계획의 제안
아시아 자동차분야를 선도하고 있는 한국과 일본은 자동차산업 육성발전을 위
하여 상호 협력을 하고있다. 협력의 주요 형태는 한국의 자동차 메이커가 일본의 
자동차 메이커(마쯔다, 미쯔비시)와 기술협약에 참여하여 기술이전을 받아왔다. 
그러나 한국의 자동차산업기술이 발전하면서 한․일간의 관계가 변화되고 있다. 
일본자동차 메이커는 한국에 자동차부품을 수출할 뿐만 아니라 수입도 하기 시
작하였다. 한국의 메이커는 한국자동차를 일본시장에 진출하여 판매하기 시작하
였으며 일본자동차 메이커도 한국시장에 진출하기 시작하였다. 
1990년 대 이래 한국 부울경지역과 북부큐슈지역의 자동차산업의 협력은 확대
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되어왔는데, 이중에서 가장 의미있는 시도는 한․일 자동차회랑계획의 제안이었
다. 이 계획은 1996년에 키타큐슈시 지방정부의 산하에 조직된 공공위원회에 의
해 처음 제안되었으며(Kido, 2001) 자동차산업에 있어서 월경적 협력을 촉진하고 
자동차산업의 집적의 잇점을 살려 두지역의 경제를 활성화하는데 그 목적이 있
었다.
<그림 9-1> 한일해협권의 자동차산업의 공장위치
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이 계획은 키타큐슈 북부지역의 히비키나다에 자동차 산업특구를 지정 개발할 
것을 제안하고 있다. 한․일 자동차 메이커와 관련기업들이 공장과 물류센터를 
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독자적으로 또는 기업간에 제휴하여 이 지역에 입지하므로써 자동차산업의 집적
지를 형성할 것을 제안하였다. 해외무역 대상은 주로 한국으로 예상하면서 자동
차 부품 수출입을 위한 물류센터와 중고차의 재생과 폐차, 자동차 부품의 정제 
및 재생 등을 위한 생산 및 배송센터 입지가 계획되었다. 이 키타큐슈의 자동차
산업특구는 자동차산업 물류의 동맥과 정맥이 결합된 자동차 복합산업단지 형성
을 목표로 하고 있다. 
2) 한일 자동차회랑 계획의 배경
이 계획이 제안된 이유는 첫째, 1998년에 부산지역에 위치한 삼성자동차가 일
본 닛산자동차와 기술제휴를 한 것이 첫 시발이었다. 삼성자동차 부산공장은 큐
슈지역과 불과 200km 떨어진 곳에 위치하여 있고 삼성자동차가 한국의 다른 자
동차회사로부터 기술이전을 받는 것이 봉쇄되어 있었기 때문에 닛산자동차 큐슈
공장과 협력 가능성을 심도있게 논의하게 되었다. 삼성자동차 부산공장의 모델
은 닛산자동차 큐슈공장을 모방하여 공장의 디자인이나 생산라인이 큐슈공장과 
비슷하다. 2002년에 나온 SM3라고 불리는 새로운 소형차 모델은 닛산자동차의 
불루버드를 기본으로 하고 있다. 닛산 큐슈공장은 1990년대 후반에는 기술협정
체결에 따라 많은 한국 엔지니어를 채용하였다. 닛산 자동차 큐슈 공장과 연계된 
자동차부품기업도 삼성자동차와 관련부품기업에 수출기회가 더 많이 확대될 것
으로 예상되었다. 
둘째 이유는 부울경지역은 한국에서 자동차산업이 가장 집적한 지역이다. 부
울경지역에서 생산되는 자동차수는 년간 약 230만대로서 한국의 생산량의 50%
를 점유하고 있다. 이 지역에 입지하고 있는 공장은 부산에 삼성르노 자동차의 
50만대, 대우자동차 1만대 등이고, 울산의 현대자동차 100만대, 경남 창원의 대우 
24만대, 삼성 4천대이다. 한편 부울경지역에는 총 166개의 자동차 부품공장이 입
지하고 있는데 이는 전국 부품공장의 50%에 달한다. 
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<그림 9-2> 자동차 부품공장 입지 현황
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셋째, 큐슈지역의 자동차 및 부품산업은 지속적으로 성장하고 있으며 일본에
서 토까이, 칸토 다음가는 세 번째로 큰 자동차 산업 집적지이다. 1975년에 큐슈
지역에 입지한 닛산자동차 공장은 1990년대 초 공장설비에 대규모 투자를 실시
하였고, 1992년에는 토요타 큐슈공장이 설립되었다. 이런 자동차산업의 집적에 
힘입어 1990년대 후반들어서 250개가 넘는 자동차부품공장이 큐슈지역에 입지
하게 되었다. 
현재 700여개의 자동차 및 부품공장이 큐슈지역에 공장이 입지하여 가동되고 
있으며 자동차 총생산은 2003년에 81만대에 이르고 있다. 2004년에 다이하쯔 자
동차의 오이타 공장의 준공과 2005년 토요타 큐슈공장이 준공되면 조만간 생산
량이 크게 늘어날 것이다. 이처럼 1990년대의 공장입지와 투자 덕분에 큐슈지역
의 자동차산업은 일본에서 가장 큰 공장과 설비를 갖추게 되었다. 따라서 장래에 
큐슈가 더 많은 자동차를 생산하여 일본자동차 산업에 결정적 역할을 할 것이며, 
일본지역 뿐만 아니라 아시아 자동차산업 발전에 따라 점점 더 큐슈지역의 중요
성이 높아질 것이다.  
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<표 9-1> 큐슈지역의 주요 자동차 공장 현황
자료: 큐슈경제연구소, 내부자료
한․일자동차회랑계획(Korea-Japan Automobile Corridor Plan)이 제안되었던 시
기는 1990년대 후반까지 지속된 심각한 일본 경제침체가 시작되었을 때와 시기
를 같이하고 있다. 따라서 자동차 산업도 이런 불황의 그늘을 피할 수 없었다. 
1999년 닛산자동차의 사장이 그 당시 201,000억 엔의 부채가 있는 닛산자동차에 
대해  구조조정을 시작하였다. 한국에서는 1997년 외환위기 이후 외국기업들에 
의해 자동차합리화 작업이 추진되어 자동차 메이커의 합병․취득이 추진되었다. 
결과적으로 이런 일련의 사태는 한․일자동차회랑계획을 실현시키기 어려운 상
황으로 몰고 갔다. 
그러나 닛산은 회사의 구조조정에 성공하였고, 삼성자동차도 가동되기 시작하
였다. 이로 인해 한․일간 자동차산업의 수평적 분업이 더욱 진전되면서 자동차
무역이 늘어나고 있다. 이런 추세는 한국 자동차부품 산업의 기술과 질적 관리 
수준이 개선됨에 따라 더욱 늘어날 것이다. 
<그림 9-3>은 자동차부품산업에 있어서 큐슈와 한국간 상호 무역추이를 나타
내고 있다. 한국에서 큐슈로 자동차 부품수출량이 1999년 이래 꾸준히 늘어나 
2003년에는 26조 엔에 이르고 있다. 이런 무역액은 큰 수치는 아니어서 부품 총
수출액의 3%에 불과하지만 성장률은 괄목할 만하다. 한편 한국에서 큐슈지역으
로 부품수출액도 2001년 이후 꾸준히 늘어나고 있으며 40조 엔에 이르러 총부품
수출액의 15%를 차지하고 있다.  자동차부품의 품목별 구성을 보면 주요수출품
큐슈 닛산공장 큐슈 토요타 자동차
마쯔다 호푸 
공장
다이하추 
오이타 공장
위치 후쿠오카현 칸다
후쿠오카 현 
미야타
야마구치현 
호푸시
오이타현 
나카추시
면적 236.2ha 106ha 133ha 134ha
가동년월 4월, 1975 12월 1992 9월, 1982 2004 말
고용인원 4,700 2,100 3,900 1,000
생산량( 2003) 530,000 대 280,000 대 440,000 대 120,000 대
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목으로 안전벨트, 시트 등 다양한 부품이며 주요 수입품목은 자동차 휠, 악세서
리, 스티어링휠, 박스 등이다. 그러나 큐슈와 한국간의 자동차 부품에서 무역불균
형은 전국차원에 비하여 훨씬 크다.
<그림 9-3> 큐슈 한국간 자동차부품 무역 현황 
(단위 :　백만엔)
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<그림 9-4> 큐슈 한국간 자동차 부품의 품목별 무역구성
<수 출>                                  <수 입>
안전벨트 
(51.6%) 부품 및 액세서리 
(37.4%) 
기타
(11%) 
바퀴 및 부품
(40.7%)
부품 및 액세서리
(26.7%)
기타
(6.5%)
핸들 및 관련 부품
(18.7%) 
차체
(7.4%)
  
2001년 제 5차 큐슈-부산 자동차산업교류협력회의에서 참가자를 대상으로 실
시한 인터뷰 결과에 따르면 부산지역에 있는 신동메탈, 성우히타치 등 자동차부
품기업은 일본으로부터 기술이전경험을 가지고 있으며 일본으로 자동차부품을 
수출하고 있었다. 그들은 수출에 있어서 상품포장과 녹방지를 위한 조치가 가장 
큰 장애요소라고 생각하고 있었다. 한편 일본부품기업은 한국기업이 생산통제, 
품질관리, 장비 및 연구개발 면에서 불리한 위치에 있는 것으로 생각하고 있으며 
부울경지역의 부품기업은 대부분 소기업이어서 그들의 관리 수준은 취약한 것으
로 파악하고 있다. 그러나 한국의 부품기업의 기술수준은 1990년대 후반 에 빠르
게 개선되면서 일본기업은 기존의 고정관념을 바꾸는 경향이 있으며 적극적으로 
경비절감을 위하여 한국으로부터 부품을 수입하기 시작하고 있다. 소위 산업내 
교역이 큐슈와 한국간에 이루어지기 시작하였다.  
예를 들어 토요타 큐슈는 2001년 한국부품기업으로부터 철제 시트제작을 위한 
금형을 구입하였다.  토요타 큐슈공장은 토요타의 자회사로서 모회사인 토요타 
자동차의 방침에 따라 자동차 부품을 일괄 구입하는데 이런 체제를 집중구입체
제라고 한다. 이는 곧 토요타 큐슈는 독자적으로 자동차 부품구입을 결정할 권한
을 갖고 있지 않다는 것을 의미한다. 그러나 토요타 자동차의 부품구매 정책은 
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최근 생산비용절감을 위하여 조금씩 변화하고 있다. 이런 일련의 흐름속에서 토
요타 큐슈는 독자적으로 한국으로부터 금형구매 결정을 하였다. 토요타 큐슈는 
서울에 위치한 한국기업은 높은 질적 수준을 유지하고 비용은 약 20% 절감할 수 
있을 것으로 보고 있다. 한국으로부터 부품소재 상품의 수입은 토요타 큐슈 뿐만 
아니라 다른 자동차 부품기업에서도 추진 가능성이 있는 것으로 보인다. 
3) 완성차 무역
큐슈에서 생산되는 완성차의 주 수출지역은 북아메리카와 EU 국가들로서 총
수출량의 57%를 차지하고 있다. 토요타 큐슈에 따르면 생산량의 70%가 북아메
리카로, 15%는 다른 나라로 수출되고 나머지 15%가 일본국내에 판매되고 있다. 
닛산자동차 큐슈공장도 사정은 비슷하여 60%가 북아메리카로 수출된다. 이들 공
장에서 한국으로 수출되는 완성차는 매우 적어서 통계에 잘 잡히지 않고 있다. 
전국적으로 한국으로 수출되는 승용차는 2003년에 3,600여대에 불과한 반면에 
미국은 156만대, 독일 21만대, 영국 19만대 등이다. 그러나 1999년 이후 한국의 
자동차시장의 자유화는 일본으로부터 자동차 수출이 늘어나고 있다. 토요타 자
동차의 2000년부터 한국판매를 시작으로 혼다자동차는 2003년부터, 닛산자동차
는 2004년에 판매를 시작하였다. 토요타 자동차는 2003년에 3,800대를 판매하는 
성과를 올렸다. 
큐슈로부터 한국으로 완성차 수출액은 2000년 이래 크게 증가하고 있다. 2002
년, 2003년 연속 140조 엔을 넘어서고 있으며 수출액이 한국으로부터 수입액보다 
많다. 이런 점에 있어서 한․일 자동차 무역은 큐슈지역을 위하여 매우 중요한 
분야임을 보여주고 있다. 
최근 한국에서 일본으로 완성차 수출량도 늘어나는 추세를 보이고 있다. 수출
액은 2000년까지 미미하였지만 2000년 이후 2,000만 달러를 넘어서고 있다. 
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<그림 9-5> 큐슈 한국간 완성차 무역 추이
(백만$)
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일본 시장에 한국자동차를 판매하는 유일한 기업인 대우일본은 한국 소형자동
차를 판매하기 위하여 1999년에 지리적 근접한  후쿠오카에 설립되었다. 이 소형
차는 창원공장에서 생산되는데 일본에서 주문후 후쿠오카까지 운송하는데 편리
하다. 1999년부터 2000년까지 2년반 동안 2,000여대를 판매하였으며 일본시장에 
판매하기 위한 독립무역법인을 설립하여 새로운 판매계획을 수립하고 있다.   
 
4) 북부큐슈와 부울경지역간 자동차산업의 협력 방향
한․일 FTA는 국가간에 협상을 통하여 체결되는 협정이기 때문에 지방정부의 
권한밖의 일이다. 그러나 한․일 FTA는 북부큐슈와 부울경지역에 직간접적으로 
자동차 및 부품산업에 상당한 영향을 미칠 것이 확실하다. 지방정부는 FTA와 관
련된 활동에서 지역산업차원의 협력에 능동적으로 참여하여야 한다. 따라서 자
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동차 산업에 있어서 한․일 월경적 협력증진을 위하여 FTA의 유리한 환경을 활
용할 수 있도록 지방차원의 준비를 스스로 하여야 한다.
북부큐슈입장에서는 관세 및 비관세장벽의 제거나 감소는 한국으로 자동차 및 
부품수출기회가 더 많아 질 것이다. 한국은 자동차관련 제품에 8%의 관세를 부
과하고 있으며 만약 이 관세율이 한․일 FTA로 인하여 낮아진다면 일본자동차 
산업의 가격경쟁력을 높이게 될 것이다. 이는 곧 완성차와 자동차부품의 수출증
가 가능성을 높이게 된다. 
<표 9-2> 한일 자동차관련 관세율
자료: World Tariff website, http://www.worldtariff.com/
또한 주목해야할 것은 한국의 자동차 메이커의 생산량이 늘어남에 따라 FTA
체결에 관계없이 한국으로 자동차부품 수출이 동시에 늘어난다는 점이다. 이는 
한국으로 수출되는 주요 품목이 한국자동차 메이카에 필수불가결한 부품이지만 
한국부품업체로부터는 조달되지 않는 부품이기 때문이다. 부품 총수입액에 있어
서 일본으로부터 수입비율이 약 40%이며 1990년대 후반부터 지속적으로 안정되
어 있다.   
구 분 한국 일본
운전자를 포함하여 10명이상 승객용 자동차 10% 없음
여객수송을 위하여 디자인된 모터카 및 
자동차 (웨건 및 경주용 자동차포함) 8% 없음
자동차체  (캡포함) 자동차관련 87.01- 87.05 8% 없음
자동차부품 및 악세서리 관련 87.01- 87.05 8% 없음
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<그림 9-6> 한국완성차 생산과 부품수입 추이
 (생산: 천, 수입: 백만$)
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완성차에 있어서 토요타자동차의 큐슈공장과 또 다른 아이치현의 공장에서 생
산증가는 한국을 비롯한 아시아 각국의 완성차 수출에 상당한 영향을 줄 것이다. 
이는 이들 지역에서 토요타가 생산하고 있는 렉서스 차종이 매우 인기가 있기 
때문이다. 
한편 한국완성차와 부품기업은 단기적 관점에서 일본기업과 심각한 경쟁의 위
험성에 두려움을 가지고 있다. 대부분 중소기업인 한국부품기업은 한․일 FTA
에 매우 민감한 반응을 보이고 있다. 일본 자동차 수입관세는 무관세이기 때문에 
일본기업뿐만 아니라 한국 기업도 한․일간 자동차산업에 있어서 협력의 이익을 
상호 향유할 수 있도록 체제를 갖추는 것이 필요하다. 이를 위해서는 한국 자동
차 부품산업의 경쟁력을 향상시키는 꾸준한 노력외에는 더 좋은 방법이 없다. 또
한 해협권에서의 지리적 유리함을 활용하여야 한다. 그렇게 함으로써 일본기업
과 협력을 통하여 상호제휴와 투자를 늘려 상호 이익을 창출하여야 한다. 한국 
중소기업은 북부큐슈에 있는 자동차기업과 교류를 활발히 하는 것이 필요하며 
일본 대기업과 한국 부울경지역의 중소기업간 협력을 촉진해야 한다. 앞에서 언
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급한 바와 같이 토요타 큐슈는 한국의 중소기업으로부터 자동차 부품을 수입하
고 있는 좋은 예이다. 
큐슈-부산 자동차산업교류회의가 2000년 이후 매년 열리고 있다. 부산대 경남 
자동차센터가 주관하여 열리는 이 회의는 양 지역간에 자동차산업에 있어서 정
보를 교환하고 협력을 증진하는데 건설적인 역할을 하고 있다. 이같은 협력적 회
의를 활성화해 나가야 한다. 
5) 북부큐슈지역에 자동차산업집적의 영향
북부큐슈지역과 동남권간의 협력은 북부큐슈지역의 자동차산업의 집적심화에 
따라 크게 영향을 받을 전망이다. 토요타 큐슈는 지난 1992년 이래 꾸준히 생산
량이 늘어왔으며 2003년에 년간 30만대에 도달하였으며 2006년까지 15만대가 늘
어난 매년 45만대의 생산능력을 갖출 계획이라고 발표했다. 이처럼 생산증가에 
박차를 가하는 이유는 해외시장에서 빠르게 수요가 늘어나고 있으나 해외 공장
은 충분한 생산능력을 갖추고 있지 못하기 때문이다. 따라서 토요타는 국내 공장 
규모를 확충하기로 결정하였으며 이것은 국내에서 숙련된 기술노동력을 확보하
는데 유리한 위치에 있다. 
이와 더불어 토요타는 후쿠오카현에 20만대 생산능력을 가진 엔진공장 설립을 
발표하였다. 토요타 자동차가 본 공장이 있는 아이치현을 벗어난 외부지역에 설
립하는 첫 엔진 공장이다. 엔진공장의 입지는 아이치현에 있는 자동차 부품공장
들을 큐슈지역의 새 공장 지역으로 유인하는 효과가 있을 것이다. 현재 30개 이
상의 부품공장이 큐슈지역으로 이전을 고려하고 있는 것으로 파악되고 있다. 닛
산자동차 역시 1999년부터 시작된 종합구조조정 계획인 닛산부흥계획에 따라 칸
토지역에서 큐슈 공장으로 생산본거지를 옮기고 있다. 닛산자동차도 새로 개발
된 자동차의 생산을 큐슈공장에 추가하여 생산량이 꾸준히 늘어나 년간 생산량
이 53만대에 이르고 있다. 
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<그림 9-7> 큐슈지역 토요타 및 닛산자동차의 생산량 추이  
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더구나 자동차산업이 큐슈지역에 집적하도록 촉진하는 또 다른 요인은 다이하
추 자동차의 오이타 공장의 가동이다. 이 공장은 2004년 말에 준공하여 년간 12
만대의 생산을 목표로 하고 있다. 이렇게 되면 다이하추 공장가동 후 큐슈지역의 
총 자동차생산량은 110만대가 된다. 야마구치현의 마쯔다의 생산량을 합하면 약 
150만대에 이르게 된다. 자동차 산업의 이런 집적의 결과로 큐슈지역에서 자동차
부품시장이 크게 늘어날 것이며 한국으로부터 큐슈지역으로 자동차부품 수출가
능성도 그만큼 높아질 것이다. 큐슈지역의 시장규모와 관련하여 제 10차 큐슈-한
국 산업교류회의에서 큐슈의 자동차부품시장의 규모는 약 10조 엔으로 추정하였
다.(Ishiro, 2003) 일본자동차 메이커는 중국과 경쟁하는데 생산비 절감이 절실하
여 새로운 부품공급자의 확보에 역점을 주고 있다. 새로운 부품의 유력한 공급원
은 큐슈지역과 한국을 포함한 아시아 각국에 있는 자동차부품 기업들인바 이들
은 축적된 기술과 저렴한 자동차부품을 공급하고 있다. 
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후쿠오카현은 2003년에 북부큐슈지역에 100만대의 자동차 생산 달성을 위하
여 자동차산업촉진대회를 개최하였다. 이 계획의 목표는 자동차 산업의 추가적
인 집적으로 머지않은 장래에 달성될 것이다. 그러나 이 계획에는 큐슈와 아시아 
국가간의 무역, 투자 그리고 기술협력같은 경제교류에 관해 추진 달성하여야 할 
목표를 제시하지 않고 있다. 이 계획에 한국자동차 산업과의 연계를 확대하는 새
로운 목표를 추가하고 추진계획을 구체적으로 담아야 한다.
2. 결 론
일본자동차 메이커는 해외시장에서 늘어나는 수요에 충족하기 위하여 해외 직
접투자(FDI)를 통하여 생산능력을 확대하여 왔지만 한국에서는 자동차 메이커들
이 1970년대 이후 국가산업정책에 따라 성장하여 왔다. 양국의 자동차산업의 상
호관계는 다른 아시아국가만큼 활동적이지 못했으며 한정된 기술협정관계가 전
부였다. 지역적 관점에서 토요타 큐슈공장과 닛산 큐슈공장은 일본의 자동차 대 
메이커의 자회사이거나 조립공장에 불과하기 때문에 자동차산업의 집적이 진행
되고 있음에도 불구하고 외국 자동차부품기업과 교류협력측면에서 수행능력이 
한정되어 있다. 자동차 부품기업, 지역토착기업이나 주요 부품기업의 분공장 등
의 우선적 관심사는 일본  자동차 대 메이커의 완성차 공장에 자동차부품을 공급
하는 것이다. 그동안 자동차산업이 북부큐슈와 부울경지역간에 산업협력관계를 
확대할 수 있는 기회는 매우 적었다. 앞으로 양 지역간에 자동차산업협력의 잠재 
가능성은 매우 높지만 아직까지 충분한 협력의 성과는 없다. 그럼에도 불구하고 
한․일 FTA와 북부큐슈지역에 자동차 산업의 집적화는 양 지역의 자동차산업에 
심대한 영향을 미칠 것이다. 그러한 영향은 한국자동차 산업활성화와 산업내 무
역확대를 촉진시킬 것이다. 특히 한국자동차 부품기업이 한․일 FTA에 매우 민
감하게 반응하고 있지만 이 협정은 양 지역의 이익을 확대할 것으로 예상된다. 
양지역간의 산업을 위해서는 상호교류를 통하여 한․일자동차 산업의 협력 필요
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성을 발견하고 서로 연계함으로써 한․일 FTA를 위협으로 느끼기 보다는 오히
려 산업의 교류를 확대하는 기회로 인식할 필요가 있다.
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C  ․  H  ․  A  ․  P  ․  T  ․  E  ․  R  ․  10
 한일해협권 기계산업 협력방안   
이 장에서는 한일간 기계산업의 협력문제에 주된 관심을 두고, 특히 한일 양 국가전체 
영역이 아니라, 역사적으로 밀접한 한일 해협권에 초점을 맞추어서 기계산업의 협력
문제를 탐색하는데 있다. 먼저, 동북아의 기계산업의 통상현황을 살펴보고, 한일간의 
기계산업을 비교ㆍ검토하고자 한다. 둘째, 한국의 부울경지역과 일본 후쿠오카-기타
큐슈지역의 기계산업에 대한 실태조사를 하고, 마지막으로 한국의 부울경 지역과 북
부큐슈 지역간 기계산업의 협력방안을 모색하고자 한다.
1. 서 언
동북아에서 한국, 중국, 일본 3국의 무역규모는 2003년 현재 2조 달러를 넘어
서면서 지난해 처음으로 세계무역의 15%를 넘어섰다. 이와 같은 무역규모는 자
유무역협정(FTA)을 통한 경제협력이 동북아 3국 사이에 추진된다면 경제적 효용
을 보다 크게 증진시킬 가능성을 제시하는 것이다. 
이러한 가능성은 무엇보다도 3국간 경제협력의 잠재력이 숙련노동과 기술, 자
본, 그리고 천연자원과 같은 부존요소들의 높은 결합력에 기인하는 것으로 추론
할 수 있다. 즉, 일본의 첨단기술, 한국의 생산기술과 발전경험, 그리고 중국의 
풍부한 노동력과 천연자원을 바탕으로 가능하다는 것이다.
최근 한국과 일본은 한․일 FTA에 앞서 새로운 세계경제환경의 변화에 부응
하면서 경제성장을 위해 양국 정부간 지역공동체를 모색하는 일련의 논의가 진
214
행되고 있다. 이 논의는 양국 사이에 경제공동체가 설정되면, 양국간의 역내무역
은 활발해지고, 양국의 기업들은 경쟁력을 가지는 자국의 상품에 특화할 수 있다
는 논리에서 출발하고 있다. 더 나아가 한․일 양국은 자국의 자원배분을 효율화
시키고 산업구조의 질적 고도화를 시킬 뿐만 아니라 나아가 자국의 후생을 증진
시킬 수 있다는 논리적 귀결에 도달하게 될 것이다.
그럼에도 불구하고, 한국의 정부나 전문가들 사이에서 FTA 체결에 대한 적극
론과 신중론이 맞서다가, 최근에 이르러 각종 계량분석을 기초로 하여 대일본 무
역역조 현상의 심화를 우려하는 목소리가 높아지면서 신중론이 다시 고개를 들
고 있다. 게다가 한국의 시민단체 등 각종 NGO 단체들이 가세하여 소외계층을 
대변하면서 한․일 FTA 체결을 반대하고 있는 실정이다.
긍정적인 관점에서 한․일 FTA를 고려한다면, 해협간 협력지역에서 많은 상
품을 생산하는 대부분의 기업들은 FTA로부터 이익을 누리며, 기술로 특화한 일
본의 기업들을 한국으로 끌어들이기 위한 필요조건이 될 것이고, 반면에 대부분
의 일본의 기업들은 한국에 대해 자사의 상품을 수출하고 그들의 시장을 확대할 
좋은 여건이 될 것이다.
2. 동북아 통상현황과 한일 기계산업의 비교
1) 세계 기계산업의 교역추이
세계 기계산업 교역은 ‘94년 이래 연평균 5.3%의 성장세를 기록하고 세계 전
산업 교역의 30% 이상을 점유하여 세계 산업성장에 크게 기여하고 있다. 교역을 
구성하고 있는 수출은 ‘94년 이래 전산업이 연평균 5.1%, 기계산업은 연평균 
5.0% 성장하였으며, 수입은 전산업이 연평균 5.4%, 기계산업은 5.6%의 성장세를 
보여 전산업 증가에 기여한 것으로 나타난다.
제 10장∙한일해협권 기계산업 협력방안   215
<표 10-1> 세계 전산업 및 기계산업 교역 추이 
(단위: 억원)
년  도 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001
전산업(A) 8,252 9,850 10,299 10,657 10,534 10,933 12,252 11,796
기계산업(B) 2,552 2,986 3,148 3,279 3,390 3,397 3,735 3,663
B/A (%) 30.9 30.3 30.6 30.8 32.2 31.1 30.5 31.1
자료: UN. 2001. 국제무역통계연보.
주요 나라별 전산업 교역 중 기계산업 교역의 비중을 보면 캐나다, 독일, 미국 
등을 비롯한 선진국은 대부분 30%를 상회하며 우리나라 및 중국은 20%를 약간 
상회하는 수준이어서 아직 선진국과는 상당한 구조적 격차가 존재하고 있다.
<표 10-2> 주요 나라별 전산업 교역 대비 기계산업의 교역 비중 
구 분 2000년 (10억불, %) 2001년 (10억불, %)전산업 기계산업 교역비중 전산업 기계산업 교역비중
전세계 12,252 3,735 30.5 11,796 3,663 31.1
일  본 859 305 35.5 753 265 35.2
중  국 455 109 24 510 124 24.4
한  국 333 70 21 292 63 21.6
한중일 1,647 484 1,555 452 
한중일/세계 13.44 12.96 13.09 13.18  12.34 12.04
자료 : 상동
2) 한국과 일본의 기계산업 교역 
(1) 수급형태
  기계산업은 한국과 일본 사이에 산업구조를 재조정하고 제조업의 경쟁력을 강
화하는 핵심적인 산업이며, 경쟁력을 결정하는데 장기간 기술축적을 위한 자본
재 산업이기도 하다. 이 산업은 수입대체산업이면서 수출산업으로서 발전해 왔
지만 2000년에 한국의 수입/국내수요 비율이 38.1%로 일본의 비율 22.5% 보다 
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매우 크다. 이는 정부가 이 산업에 수출경쟁력을 키워왔지만 이 산업을 차별화하
고 기술축적을 하는데 수입수요가 동시에 증가하지 않을 수 없었음을 보여주고 
있다. 한편 일본은 세계시장에서 일반 기계산업 부문에 있어 주로 표준화된 상품
을 수입에 의존하고 큰 경쟁력을 가지는 상품들을 차별화해 왔다.
<표 10-3> 한국과 일본에 있어 일반 기계산업의 수급현황(2000년 기준)
 (단위 : 백만 달러, %)
구    분 한   국 일  본
생    산 33,856 246,915
수    출 11,325 102,988
수출/생산 33.5% 41.7%
국내수요 36,410 185,801
수    입 13,879 41,874
수입/국내수요 38.1% 22.5%
자료 : 한국기계공업협회. 2001. 기계산업편람.
(2) 교역현황
  한국과 일본의 일반기계산업 부문에서 무역수지 추이를 보면 한국의 경우 
1997년 -57.38백만 달러에서 2001년 7,202.2백만 달러로 흑자로 전환되면서 크게 
증가하였고, 일본의 경우에는 1997년에 66,442.4백만 달러에서 2001년에는 
45,006.1백만 달러로 무역수지는 악화되었지만 여전히 큰 흑자를 나타냈다. 금속
공작기계와 농업기계의 경우, 한국은 적자폭이 크게 줄어들고 있으며 이외에 건
설기계와 섬유기계의 경우 한국과 일본 모두 흑자를 기록했다.
  한국은 일반기계류 무역에서 무역흑자를 기록했지만, 한국과 일본간의 양국 
무역에서는 적자를 보였다. 특히 한국은 주로 핵심부품이나 높은 질의 제품과 같
은 일반기계류를 일본으로부터 수입하고, 일본은 기술우위의 격차를 이용하여 
부품이나 완제품 모두를 수출했다.
일반기계에 있어서 한․일 FTA가 체결되어도 한국 전문가들의 최근의 지배적
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인 생각은 일본에 대한 수출증대효과는 미미할 것으로 보고 있는데, 그 이유는 
일본의 일반기계류에 있어 현재의 관세율이 제로수준이기 때문이며, 또한 기계
류와 관련한 수출효과가 거의 없을 것으로 보이는 이유로는 이미 한국산 기계류
에 적용하는 비관세장벽이 존재하지 않기 때문이다.
<표 10-4> 한일의 일반기계산업의 무역수지 추이(1997-2001)
 (단위 : 백만 달러)
구  분 한  국 일  본1997 2001 1997 2001
일반기계 -57.38 7,202.2 66,442.4 45,006.1
금속공작 -1,421.4 -867.7 9,921.0 7,514.6
농업기계 -536.3 -116.1 781.9 305.3
건설기계 305.8 837.7 3,359.4 3,039.2
섬유기계 224.6 162.7 3,039.2 2,050.3
자료 : 2003. 한․중․일 FTA 대비 제조업구조분석 p134.
 
(3) 한일 기계산업에 있어 교역의 특징  
최근 한ㆍ중ㆍ일 3국은 기계산업에 있어서 세계최대의 점유지역으로 등장했
다. 3국간 산업내 무역에 있어 일본과 한ㆍ중 사이의 기술격차로 일본은 고급제
품과 비범용제품에 특화하고, 한국과 중국은 중ㆍ저급 및 범용제품에 특화하는 
분업화 추세이다. 또한 이러한 분업추세는 일본의 대중 및 대한 직접투자, 전략
적 제휴를 통하여 현지의 일본계 기업 및 제휴기업과 일본의 모기업 및 제휴기업
간 이루어지는 기업내 무역비중이 증가하는 것이 특징이다.
수출에 있어 한국과 중국은 크게 증가된 반면, 일본은 상당히 축소되고 있으나 
여전히 세계최대의 기계수출국이다. 일본의 수출세가 축소된 것은 그간 지나치
게 일본에 의존했던 한국과 중국의 기계류 수입이 양국의 꾸준한 수입대체 노력
에 힘입어 상당부분 기술력이 향상된 것을 반영한 것으로 볼 수 있다. 
일반기계 산업을 한․일간 기술수준 및 경쟁력 면에서 비교하면, 일본은 질적
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인 면에서 한국보다 우위에 있고, 한국은 가격수준에선 일본보다 우위에 있다. 
일반기계에 있어 일본 기술과의 큰 격차는 자본집약적 숙련기술을 보유하는 장
비산업과는 달리 장기간의 기술축적과 기술기반에 기인하고 있다. 결국, 대일 무
역역조는 한․일간의 기술격차에 의해서 발생한다고 생각할 수 있다. 
향후의 문제로 비관세장벽이 더욱 제기되는데, 제도적 장애는 무역제한과 할
당, 관세와 무역관련 행정조치의 복잡성, 위생규제, 무역에 대한 기술장벽, 라이
센스, 정부정책적 문제는 정책미흡, 불투명, 보호주의, 그리고 사회․문화적 요인
은 문화, 상습관, 언어, 정보부재, 배타적인 문화 등으로 나타나고 있다.
(4) 한일간 기술수준 및 경쟁력 비교
주요 기계산업의 기술수준에 있어서 한국은 조립가공은 일본의 80 - 90%로 발
전해 왔지만 기타 기술수준은 일본의 60%에 불과하다. 특히 설계기술에서 한국
의 기술수준은 일본에 비하여 큰 격차를 보였는데, 그 이유는 양국간 자본집약적 
숙련기술을 보유하는 장비산업과는 달리 장기간의 기술축적과 기술기반에서 큰 
격차가 존재하기 때문이다. 
<표 10-5> 기계산업의 한일 기술수준 비교 
(단위 : %)
분  류 한  국 일  본
설계기술 33-44 100
주단조기술 67 100
열처리기술 60 100
표면처리기술 50 100
금형기술 74 100
유공압기술 40 100
제어기술 50 100
조립가공기술 80-90 100
자료: 한국산업은행. 1999. 한국 국내산업의 경쟁력 분석.
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질적인 경쟁력면에서 한국의 냉동기와 에어컨은 일본의 90%에 해당한다. 한
국의 공작기계, 농업기계, 섬유기계 그리고 금형에 대한 기술은 일본에 비해 상
대적으로 만족스럽지 못한 것으로 평가되고 있다. 그래서 전반적인 평가에서 일
본이 한국보다 우월한 것으로 나타나고 있다. 결국, 대일 무역역조는 기술격차에 
의해서 반영된다고 생각할 수 있다. 
<표 10-6> 주요 기계산업의 경쟁력 평가
(단위 : %)
구  분 한  국 일  본품  질 가  격 합
공작기계 90 80 85 100
건설중장비 85 91 90 100
농업기계 90 85 95 100
섬유기계 90 85 90 100
금형 90 75 80 100
냉동공조기계 95 85 90 100
자료 : 산업연구원. 2001. 기계산업 실태조사 자료에서 발췌.
3. 한일해협권의 기계산업 현황
1) 한국부울경지역의 기계산업
(1) 부울경 기계산업 현황
2003년에 부울경의 기계산업의 사업체수는 19,244개 업체이고, 종업원 수는 
592,435명이고, 생산액은 160조 7,487억원, 부가가치는 55조 9,913억원에 달하며, 
1인당 생산액 및 부가가치는 각각 2억 7,130만원 및 9,450만원이다. 업종별로 볼 
때, 1인당 생산액 및 부가가치는 수송기계 3억 2,090만원과 1억 2,370만원, 일반
기계 2억 920만원과 7,660만원으로 높게 나타나고 있다.
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<표 10-7> 부울경지역의 기계산업의 주요 현황
(단위 : 개 업체, 명, 백만원)
구  분 사업체수 종업원수 생산액 부가가치 1인당 생산액
1인당 
부가가치
금속제품 2,669 53,305 6,793,817 2,821,360 127.6 52.9
일반기계 3,571 83,398 17,442,976 6,385,988 209.2 76.6
전기기계 832 22,305 3,644,932 1,320,186 163.4 59.2
수송기계 1,840 155,993 50,064,338 19,289,163 320.9 123.7
정밀기계 316 6,667 660,445 276,309 99.1 41.4
합계 19,244 592,435 160,748,725 55,991,383 271.3 94.5
자료 : 통계청. 2004. 광공업통계조사보고서.
  기계산업에 있어 부울경의 전국비중은 사업체 수 36.4%, 종업원 수 36.9%, 생
산액 31.1%, 부가가치 31.4%를 차지하고 있다. 또한 이 산업의 부울경 제조업에 
대한 비중을 보면, 기계산업이 사업체수 48.0%, 종업원수 54.3%, 생산액 49.0%, 
부가가치 53.7%로서 부울경의 주력산업임을 입증하고 있다. 특히, 경남의 경우 
경남의 제조업 중 기계산업 비중은 약 64.7%, 한국 기계산업 비중은 대략 20%라
는 사실이다. 특히 핵심기계 산업으로서 불리는 NC공작기계와 로봇의 생산총액
은 한국전체의 80%이상을 기록하고 있다.
<표 10-8> 부울경 기계산업의 전국비중 
(단위 : 업체, 명, 백만원, %)
구 분
사업체수 종업원수 생산액 부가가치 
전국
비중
부울경
권비중
전국
비중
부울경
권비중
전국
비중
부울경
권비중
전국
비중
부울경
권비중
금속제품 11.5 13.9 7.4 9.0 37.2 4.2 4.0 5.0
일반기계 13.0 18.6 10.7 14.1 78.0 10.9 8.0 11.4
전기기계 5.2 4.3 5.3 3.8 38.2 2.3 3.5 2.4
수송기계 4.3 9.6 11.7 26.3 15.0 31.1 14.9 34.5
정밀기계 2.4 1.6 1.8 1.1 0.8 0.4 1.0 0.5
합 계 36.4 48.0 36.9 54.3 31.1 49.0 31.4 53.7
자료 : 통계청. 2003.12. 광공업통계조사보고서.
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동남권의 생산기술은 아직 선진국(기준=100)의 80%, 신제품개발은 70% 그리
고 설계기술은 40% 정도로 상당한 격차가 존재하고 있다. 기계부품업체의 품질
경쟁력 및 가격경쟁력은 조립금속제품의 경우 선진국 대비 각각 90.5%, 85.7%, 
일반기계제품은 각각 81.3%, 91.1% 정도의 수준이다.
따라서 부울경의 주력산업인 기계산업을 차세대 성장 동력 고부가가치산업으
로 전환하기 위해서는 원천핵심기술을 보유한 부품․소재산업의 활성화가 필수
적이다.
부울경지역의 산업벨트는 주로 삼성, 현대, 대우, 한국중공업, LG와 같은 다국
적 기업들과 그들의 하청기업 등으로 이루어져 있다. 부울경지역은 동남부의 주
력 산업인 기계산업벨트가 창원-마산지역에는 메카트로닉스, 진주-사천지역과 
양산-김해지역은 정밀기기, 그리고 부산지역은 부품/소재산업으로 특화되어 이
루어져 있다. 
(2) 부울경 기계산업의 특징
부울경내 지역별 기계산업의 전국 시도별 순위를 생산액기준으로 평가해보면, 
울산은 수송기계에, 경남은 일반기계에 최상위를 기록하고 있다. 특히 경남의 경
우 일반기계, 금속제품, 전기기계, 정밀기계에 있어 모두 3위 이내를 기록하고 있
어 동남권내 기계산업의 최대집적지임을 알 수 있다. 이는 기계산업 전 분야에 
있어 중위권에 있는 부산과 수송기계 부문을 제외한 나머지 기계산업은 하위권
에 속하고 있는 울산지역과 차별화 되어 있음을 보여주고 있다. 
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<그림 10-1> 기계산업벨트
J in ju
S ach eon
C h a n g w o n
Y n g sa n
G im h ae
B u sa n
A iro sp a ce  c lu ster
P r iec is io n  in stru m en t
c lu ster
M a ch a tro n ics  c lu ster
U lsa n
M a sa n
메카트로닉스 
정밀기기 
우주항공 
진주
사천
창원
마산 김해
영산
울산
부산
<표 10-9> 지역별 기계산업의 특화지수(생산액 기준) 
(단위 : %)
구    분 부 산 울 산 경 남
금속제품 7.2(4) 2.3(10) 19.2(2)
일반기계 5.3(6) 1.5(12) 28.5(1)
전기기계 3.2(9) 0.8(13) 11.0(3)
수송기계 4.5(5) 32.3(1) 16.0(3)
정밀기계 3.4(8) 0.2(15) 8.8(3)
  주 : ( ) 안은 전국순위를 나타냄
 자료: 상동
사업체수를 기준으로 볼 때, 부울경은 특화지수가 수송기계(2.2), 일반기계
(1.4), 금속제품(1.2)에서는 높게, 전기기계(0.8), 정밀기계(0.7)에서는 낮게 나타나
고 있다. 부울경내 지역별로 살펴보면, 수송기계는 울산(4.64), 경남(3.21)으로 전
국에 비해 매우 높은 특화도를 보이고, 금속제품은 울산(1.31), 부산(1.27), 경남
(1.12), 일반기계의 경우 경남(1.71), 부산(1.26)의 특화정도가 높게 나타나고 있다. 
종업원 수를 기준으로 살펴보면, 부울경의 특화지수는 전국에 비해 수송기계
제 10장∙한일해협권 기계산업 협력방안   223
(2.3), 일반기계(1.3), 금속제품(1.2) 순으로 높게 나타나면서 전기(0.7)와 정밀기계
(0.6)은 낮은 특화를 보이고 있다. 종업원 수에 대한 기준으로 부울경내 지역별로 
살펴보면, 금속제품은 경남(1.43), 부산(1.35), 일반기계 경남(1.84), 부산(1.19), 수
송기계는 울산(4.8), 경남(1.9)를 보여 전국에 비해 높은 특화도를 보이고 있다.
<표 10-10> 부울경 기계산업의 특화지수 
구   분
사업체 수 종업원 수 
부울경 경남 울산 부산 부울경 경남 울산 부산
금속제품 1.2 1.12 1.31 1.27 1.2 1.43 0.62 1.35
일반기계 1.4 1.71 0.99 1.26 1.3 1.84 0.38 1.19
전기기계 0.8 0.79 0.93 0.85 0.7 0.87 0.25 0.79
수송기계 2.2 3.21 4.64 1.04 2.3 1.97 4.83 0.84
정밀기계 0.7 0.68 0.41 0.72 0.6 0.85 0.05 0.75
자료 : 상동
(3) 부울경지역의 기계산업의 SWOT 분석
① 강점(Strength)
우선 이미 울산-부산-경남을 연결하는 기계산업벨트가 형성되어 있는 등 산업
입지 여건이 매우 양호하다. 다음으로 고속도로, 공항, 항만 등 물적 인프라와 우
수한 대학교 및 연구기관 등 지적 인프라가 비교적 잘 구축되어 있다.
② 약점(Weakness)
지역 기계산업의 약점은 첫째, 하드웨어적 기반시설에 비해, 전문기술인력, 정
보화, 마케팅, R&D 등 소프트웨어적 인프라가 상대적으로 열악하다. 둘째, 설계 
및 핵심기반기술 개발능력이 선진국에 비해 부족하다. 셋째, 권역단위의 상호협
력 및 투자여력이 부족하다.
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③ 기회요인(Opportunity)
기회요인은 첫째, 중앙정부의 기계산업에 대한 지원의지가 강하다. 둘째, 중국
의 WTO 가입으로 기계산업의 시장확대가 예상된다.  셋째, 지방정부의 투자유
치정책으로 외국인 투자가 점차 증가되고 있다. 
④ 위협요인(Threat)
위협요인은 우선 중국 등 개도국의 기술력 향상으로 세계시장에서 경쟁이 심
화되고 있다. 그리고 미ㆍ일 등 선진국의 기술보호주의 강화로 첨단기술 이전에 
애로가 있다.
2) 일본 큐슈지역의  기계산업
(1) 큐슈지역 기계산업의 현황
큐슈지역의 기계산업 사업체 및 종업원 수는 각각 9,293개와 35만 명으로 동남
권의 19,244개와 60만 명에 비해 약 절반 수준에 불과하다. 또한 큐슈지역 기계산
업의 생산액과 부가가치액도 각각 133조원과 43.7조원으로 부울경의 161조원과 
56조원에 비하여 적은 편이다. 그러나, 1인당 생산액과 부가가치는 각각 3억 
7,960만원과 1억 2,370만원으로 부울경의 2억 7,130만원과 9,450만원에 비해 높은 
편이다. 업종별 1인당 생산액 및 부가가치가 부울경지역보다 금속제품은 1-1.6배,  
일반기계 1.2-1.3배, 1.4-1.5배 등으로 높고 특히 정밀기기분야는 2.5배와 4.4배나 
높게 나타나 큐슈지역 기계산업의 종업원당 생산성이 높다는 것을 보여주고 있
다.
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<표 10-11> 일본 큐슈권 기계산업의 주요 현황
(단위 : 개, 명, 만엔)
구  분 사업체수 종업원수 생산액 부가가치 1인당 생산액
1인당 
부가가치
금속제품 3,857 83,780 168,839,318 43,035,873 2,015 513
일반기계 2,986 105,804 261,757,863 102,687,291 2,473 970
전기기계 1,183 66,689 151,059,455 58,614,297 2,265 878
수송기계 1,105 86,086 677,792,189 198,529,047 7,873 2,306
정밀기계 162 7,741 18,528,902 13,642,317 2,393 1,762
합  계 9,293 350,100 1,277,977,727 416,508,825 3,650 1,189
자료 : 큐슈경제연구센타. 2004.
(2) 큐슈권 기계산업의 일본 산업내 비중
일본내 제조업에서 일본 기계산업의 사업체수, 종업원수, 생산액 및 부가가치
액에서의 비중은 각각 34.9%, 38.7%, 40.3% 및 39.2%로 비중을 차지하고 있다. 
반면 기계산업이 큐슈지역 제조업에서 차지하는 비중은 각각 26.1%, 31.4%, 
37.1% 및 33.1%로 부울경지역의 48.0%, 54.3%, 49.0% 및 53.7%에 비하여 상대적
으로 낮아, 큐슈지역의 기계산업이 부울경에 비해 상대적으로 주력산업으로서의 
위치가 약함을 보여 주고 있다.
<표 10-12> 큐슈권 기계산업의 비중
(단위 : %)
구 분
사업체수 종업원수 생산액 부가가치
전국
비중
큐슈권
비중
전국
비중
큐슈권
비중
전국
비중
큐슈권
비중
전국
비중
큐슈권
비중
금속제품 12.6 11.0 8.0 8.2 5.1 5.4 6.3 5.5
일반기계 11.8 8.6 11.3 9.8 9.5 7.4 10.3 7.1
전기기계 4.6 3.2 7.2 5.4 6.6 3.4 6.4 3.6
수송기계 4.2 3.0 10.3 7.7 17.8 20.8 14.6 15.8
정밀기계 1.6 0.4 1.9 0.3 1.3 0.1 1.6 0.1
합    계 34.9 26.1 38.7 31.4 40.3 37.1 39.2 33.1
 주 : 전국비중은 일본전체 제조업에서 일본전체 금속업 등이 차지하는 비중을 의미하며, 큐슈권비
중은 큐슈권의 제조업에서 큐슈권의 금속업 등이 차지하는 비중을 의미함.
자료: 일본경제산업성. 2002. 「공업통계표」.
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4. 한일 해협권에 대한 기계산업 설문 및 인터뷰 조사
 
 1) 기업설문조사 결과
향후 산업의 대일 교류전망 및 역할기대에 대한 설문에서 한국의 부울경과 일
본의 큐슈지역 간 유망한 경제협력 분야에 대해 여러 산업 중 기계산업이 가장 
유망한 것으로 나타나고 있다. 기계산업내에서는 자동차 및 부품산업(32.5%), 일
반기계(16.7%), 로봇(5.5%) 순으로 나타났다.
<표 10-13> 산업의 대일 교류 전망
구    분
경 남 울 산 부 산 부울경
빈도 비율 빈도 비율 빈도 비율 평균
기계
산업
자동차/부품산업 - 40.2 24 32.9 33 24.4 32.5
일반기계 - 29.3 7 9.6 15 11.1 16.7
로봇산업 - 11.0 1 1.4 5 3.7 5.4
IT/소프트웨어 산업 - 19.5 3 4.1 10 7.4 10.3
반도체 관련산업 - 9.8 2 2.7 13 9.6 7.4
환경산업 - 7.3 8 11.0 3 2.2 6.8
관광산업 - 31.7 18 24.7 18 13.3 23.2
물류업 - 15.9 7 9.6 21 15.6 13.7
교육․연구개발 활동 - 1.2 2 2.7 2 1.5 1.8
농림수산업 - 19.5 - - 6 4.4 8.0
기타 - 1.2 1 1.4 9 6.7 3.1
무응답 - 13.4 - - - - 4.5
합계 - 100.0 73 100.0 135 100.0 -
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2) 기계산업체에 대한 심층 면접조사 결과39)
 
(1) 대일 협력현황
중소기업의 경우, 협력분야와 협력형태는 주로 기술설계와 기술지도로 일본기
업의 정년퇴직자(engineer)에 대해 기술 고문료를 지불하고, 특허보유 건에 있어
서는 공동으로 출원 및 등록하고, 판매와 제조를 분리하는 조건으로 기술지도를 
받고 있는 것으로 나타났다. 이에 반해 대기업의 경우는 기술제휴가 보편적이고, 
대기업의 파트너사가 자체 개발하는 것으로 나타났다.
대기업 및 중소기업들은 일본의 협력기업들에 대해 대부분 만족도가 높은 것
으로 나타났으나, 협력시 애로사항은 중소기업들은 협력에 따른 자금부족과 생
산품 판매에 따른 로열티 문제, 그리고 일본기업에 의한 생산샘플의 다양성 요구
문제 등을 들고 있다. 대기업의 경우 기술이전이 늦으며, 원천기술 이전은 매우 
어려운 것으로 나타났다.
(2) 대일 경쟁력 수준 비교
부울경지역 기계공업의 기술경쟁력 수준은 일본의 기술을 100으로 기준할 때, 
평균 84.9로 높게 나타났다. 하지만 세부적인 기술격차는 설계 및 제조부분, 금형, 
사출 등의 정밀기술 등에서 두드러지게 나타났다. 부족한 기술사유는 정보, 경험, 
경륜, 노하우 등의 부족으로 나타났다. 
일본 및 선진국을 100으로 기준할 때, 가격경쟁력은 평균 109.5로 높으나, 품질
경쟁력은 90.5로 아직 낮지만, 대체로 한국 전체 기계산업의 수준에 비해서는 대
체로 높게 나타났다. 그리고, 일본기업과의 경쟁관계 여부에 대해서는 대부분의 
분야에서 경쟁관계에 있고 비경쟁 관계분야는 금형기계와 모터싸이클 부문에 불
과하다. 경쟁관계와 비경쟁관계는 80대 20으로 나타나고 있다.
39) 면접조사는 2004년 9월 1일에서 30일에 걸쳐 동남권 소재 기계 산업체(중소기업 6개소, 대기업 4개
소)들을 대상으로 직접 방문하여 얻은 결과임
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(3) 한일 FTA 체결에 대한 견해 
중소기업 뿐만 아니라 대기업도 대부분 단기적으로는 부정적인 영향이 긍정적
인 영향보다 더 많을 것으로 보았다. 그러나 장기적으로 볼 때, 국가간 FTA 체결
은 거역할 수 없는 세계적 추세이며, 이에 대비하여 경쟁력을 강화시켜나간다면 
오히려 긍정적인 효과가 많을 것으로 전망하였다.
국내생산에 미치는 영향에 대해서는 대부분 약간 위축될 것으로 보고 있으며, 
이에 따라 고용에도 부정적인 영향을 미칠 것으로 내다보았다. 그러나 수출부문
에 있어서는 한․일 FTA 체결 뿐만 아니라, 다른 국가간의 FTA 체결이 후속적으
로 이루어진다고 볼 때 보다 긍정적인 영향을 미칠 것으로 보았다.
(4) 한․일 FTA 체결에 따른 시장전망과 대응노력
중소기업은 시장변화에 의한 충격에 대응하는 역량이 상대적으로 부족하여 세
계시장변화를 불투명할 것으로 보고, 신기술 개발, 전략적 제휴 등 업체 차원의 
대응노력을 기울이고 있다. 그러나 대기업의 경우는 세계시장의 변화를 상대적
으로 낙관적인 입장에서 자체 경쟁력의 제고, 해외시장 개척 등을 통하여 생존할 
수 있다는 자신감을 보이고 있다.
업종별로 살펴보면, 비관적인 전망이 강한 중소기업은 전략적 제휴를 도모하
면서 제조 및 엔진부품가공, 신기술을 개발하는데 두고 있다. 낙관적인 전망이 
강한 대기업은 신기술개발과 전략적 제휴를 도모하면서 해외시장을 개척하는데 
두고 있다
(5) 기타 한․일 FTA 체결 관련 업종별 대정부 건의사항
플랜트 및 유압의 경우는 업종의 특성상 대규모 투자가 요구되는 기반시설에 
대한 국가지원이 필요하다고 보고 있다. 특히 기계 설계 및 가공, 금형부문은 기
술적인 면에서 아직 현저한 차이가 나고, 핵심기술과 부품을 대일 수입에 대부분 
의존하므로, 확실한 대비를 한 후 단계적으로 개방할 것을 건의하고 있다.
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3) 기계산업 실태조사를 통해 본 경제의식
(1) 기업의 교류현황 및 전망과 경제의식
① 교류현황과 전망
일본과의 경제교류내용에 대해서는 중간재 및 부품의 주 수입국, 제품의 주 수
출시장과 일본기업과의 제휴로 나타났으며, 협력지역으로는 단연코 동경이 가장 
많고, 큐슈, 오사카, 나고야 순으로 나타났다. 일본기업과의 협력 동기에 대해서
는 기술협력이 압도적이고, 시장확보, 부품조달 순으로 나타났으며, 일본기업과
의 기술협력 경험형태는 기술 도입 및 제휴가 가장 높은 반면, 공동연구개발과 
기술연수는 극히 취약했다. 기술협력의 경로에 대해서는 협력파트너의 직접적인 
제의, 직접조사 및 방문, 일본 관련분야 전문가의 제안이 큰 비중을 차지했다. 
부울경지역과 일본의 큐슈지역 간 유망한 경제협력 분야 중에는 기계산업을 
가장 유망하다고 보고, 자동차 및 부품산업, 일반기계, 로봇 순으로 예측하였다. 
협력분야에 대한 의향에 대해서는 기술협력, 공동시장개척, 판매 및 서비스망 이
용, 자본도입 또는 상호투자, 그리고 경영기법 도입 및 개발 순이고, 바람직한 기
술협력의 형태에 대해 기술도입 및 제휴, 공동연구개발, 기술연수, 기술지도 순으
로 나타났다. 한․일 기업간 경제협력 실현의 애로점에 대해서는 소극적 기술이
전이 단연 우세하고, 상호 정보부족, 양 정부의 소극적 자세, 상거래 관습 차이 
순으로 나타났다.
② 기업측의 경제의식
먼저 기계산업체에 대한 심층 면접조사 결과에서, 향후 세계경제변화에 대비
하여 중소기업의 경우 주로 기술설계와 기술지도, 대기업은 기술제휴가 보편적
이고, 대기업의 파트너사가 자체 개발하는 것으로 나타났다. 대기업 및 중소기업
들은 일본의 협력기업들에 대해 대부분 만족도가 높은 것으로 나타났으나, 협력
시 애로사항에 대해 중소기업은 로열티 문제, 샘플의 다양성 요구 등을, 대기업
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은 기술이전이 늦고, 원천기술 이전은 불가능한 것으로 나타났다. 부울경지역 기
업들의 기술경쟁력 수준에서는 일본과의 기술격차가 설계 및 제조부분, 금형, 사
출 등의 정밀기술에서 두드러지게 나타났다. 부족한 기술사유는 정보, 경험, 경
륜, 노하우 등의 부족으로 나타났다. 한․일 FTA 체결에 따른 시장전망과 대응노
력에 대해서는 중소기업은 신기술 개발, 전략적 제휴, 그리고 대기업의 경우는 
자체 경쟁력의 제고, 해외시장 개척 등을 통하여 생존할 수 있다는 자신감을 보
이고 있다.
5. 한일해협권 기계산업의 협력방안 모색
1) 협력방안
(1) 한일 해협권 기계산업재단(또는 진흥회) 설립
 앞에서 살펴본 바와 같이, 한국과 일본 양국의 기계산업 수출입관계는 일방
적으로 한국이 일본에서 산업용기계 등 양질의 완제품과 부품을 수입하고, 분업
관계가 미비하다. 한국은 점차 산업용기계 제품으로 전환하면서 일본과의 경쟁
구조로 전환중이고, 일본은 저부가가치의 부품을 수입하여 질 높은 완성품으로 
수출하면서 전자기술의 우위를 바탕으로 사무자동화기기의 수출 비중이 높다.
이러한 특징은 기계산업의 중심지라고 볼 수 있는 한국의 동남부와 일본의 큐
슈라는 양 지역에서도 나타나며, 특히 기계산업의 현황에서 한국은 종업원 수와 
사업체 수가 많고, 일본은 1인당 생산액 및 부가가치가 높다.
이러한 특징과 배경은 해협권 기계산업의 활성화를 위해 수평적이고 수직적인 
계열화를 도모할 수 있고 기업간 보완적이고 대체적인 구조조정을 원활히 할 수 
있는 잠재력을 충분히 가지고 있는 것을 의미한다.
따라서 먼저 양 지역간 기계산업의 상호협력을 활발하게 진행시키기 위해 인
센티브를 창출하는 실무적인 차원의 논의와 추진이 실질적인 ‘(가칭)한․일 해협
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권 기계산업재단 또는 진흥회’를 구성하여 추진할 필요성이 제기된다. 이를 위해 
양지역 자치단체나 기업으로부터 기금을 조성하는 방안 등이 모색될 수 있다.
(2) 정기적인 상호 기계산업 교류단 파견
산업연구원(2003)에 의하면, 한국의 한․일산업협력재단과 일본의 일한산업기
술협력재단의 주최로 산업기술에 대한 세미나 개최 및 공장견학, 현지박람회 참
가를 추진하였으나, 기술동향에는 도움이 되었으나 실제적인 기술이전 효과는 
없는 것으로 나타났다. 또한 동남권 기업 심층 설문조사에서 나타난 바와 같이 
단기적인 기술지도나 교육기간으로는 조립자동화나, 기계가공, 금속가공 등은 
전문적인 기술습득보다는 기초기술 습득에 그쳐 애로기술을 해소하기에는 효과
가 미진한 실정이었다. 
향후 한․일 해협권 기계산업은 양국가의 중추산업으로서 세계시장에서의 몫
을 확장하는데 두어야 할 것이다. 이를 위해 해협권 지역의 기계산업 교류단을 
정기적으로 파견하여 양 지역 기업의 기술투자현황 및 기계관련 기술수요조사 
등을 실시하여 실질적인 경제적 거래로서 기업간 기술교류를 활성화할 필요가 
있다. 한 방법으로서 통합적으로 기술의 공급업체와 수요업체를 파악할 수 있도
록 해야 하지만, 기술거래에 있어서는 주요 기술이전은 개별기업단위로 결합하
는 등의 방안을 모색하여 장기적으로 실질적인 기술교류 협력체계 구축한다.
(3) 기계분야별 공동연구조합 설립
앞에서 살펴본 한국과 일본의 기계산업 현황과 무역패턴에서 기술과 상품 질
의 차이는 기본적으로 생산요소 중 기술과 자본에 있어 각각 기술집약도와 자본
풍부성의 차이에 의해서 결정된다고 볼 수 있다. 이러한 차이는 대체로 일본이 
기술집약재, 한국이 노동집약재로 특화ㆍ수출하는 것으로 파악된다. 
한․일 FTA와 해협권의 경제협력을 고려한다면, 일반적으로 양 지역간 자본
과 노동(기술)이라는 생산요소 유동성은 앞에서 설명한 바와 같이 생산요소의 효
율성에 따라 움직이지만, 기술개발은 전략개발상품의 시장과 기술개발요소의 인
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프라에 의해서 좌우될 것이다. 이러한 경우 양 지역의 대기업과 중소기업이 서로 
교차하는 3가지 형태로 ‘공동연구조합 설립’ 방안이 모색될 수 있고, 또한 그 설
립장소는 개발인프라의 우위성이 있는 양 지역 공히 설정될 수 있다. 
여기서 공동연구조합의 중심은 기업에 두어야 한다. 그 이유는 세계시장에서 
기계산업의 수요파악의 용이성, 투자결정, 그리고 이익창출 및 배분 등에 기업이 
중심이기 때문이다. 따라서 해협권의 기업이 주(主)가 되고 대학 및 연구소는 종
(從)으로서 산학연의 주종관계를 명확히 설정하여 기업의 필요기술수요에 대학
과 연구소가 부응하는 체제가 되어야 효율성이 높다.
(4) 수직ㆍ수평적 계열화와 기업의 보완ㆍ대체성의 효율화 
해협권내 기계산업의 수직ㆍ수평적 계열화는 시장에 바탕을 두고, 기업의 보
완ㆍ대체성은 전문성과 규모화에 기인하는 것을 활용하는데 있다. 한국의 하청
관계는 부품업체의 영세성으로 단기납품이 분업의 이점을 살리지 못하고, 이로 
인해 자본재 설비도입의 위험이 높아 기계산업의 저변확대에 애로를 겪게 했다. 
이와는 달리 일본의 경우 한국에 비해 모기업과 장기적 상호협의와 납품을 하며 
전문성 부품향상에 따른 자본재 설비확장의 위험이 적어 기계산업의 구조개편이 
용이했다. 
따라서 이러한 차이는 한․일 해협권으로 하도급 생산체계를 교차ㆍ확대하여 
생산설비의 효율을 높이고 동남권은 전문생산체제를 구축하고, 큐슈지역은 생산
비 절감과 기술혁신을 쉽게 도모할 수 있는 근거가 된다. 이를 통해 일본은 표준
화제품의 경쟁력 우위에 머물러 그 동안 재료기술과 시스템기술로의 진입노력으
로 전환할 수 있다.
이는 비교우위 관점에서 한․일 해협권의 기계산업을 수직ㆍ수평적으로 계열
화시켜 효용을 증대시키고, 기업의 보완ㆍ대체성을 효율화시키는 경제논리적 접
근방안으로 부각될 수 있다. 
제 10장∙한일해협권 기계산업 협력방안   233
(5) 양국 정부입장에서의 기술교류 정책
기계산업정책에서 한․일 양국은 디지털시대에 부응하는 기계의 특성에 기인
한 적용성(adaptability), 이식성(portability), 교환성(interchangeability), 확장성
(scaleability), 상호운영성(interoperability) 문제를 해결하여 기계산업 변화에 빠르
게 적응해야 한다40)는 전문가의 의견이 있다. 이러한 견해에 자극받은 양국정부
는 막대한 자금을 지원하게 되는 함정에 빠질 수 있고, 그 결과는 양국 정부의 
경제정책의 효율성을 잃게 한다. 이런 문제인식은 이미 기계산업의 기업들이 알
고 있기에 해결은 당면한 기업들이 알아서 추진할 일이다. 공학적인 기술전문가
이거나 기업경영가적 측면이 아니라 산업통상의 효율화를 도모하려는 경제전문
가적 시각에서 이러한 문제를 해결을 하는데 효율적인 아웃소싱을 증대시키는 
홍보활동에 경제전문가를 활용하여야 한다.
여기서 양국정부의 보다 적극적인 추진은 기계산업에 있어 기술도입(이전)이
나 자체 기술개발에 있어 기업들의 사적 동기보다 공적인 동기에 부응하는 간접
지원에 정책적 비중을 두어야 한다. 이에 대해서는 지금까지 한국의 중앙정부 및 
광역자치단체들이 전개하는 산업 및 과학기술정책으로부터 교훈을 삼을 필요가 
있다. 
양국 정부가 한․일 해협권 기계산업의 효율화를 위한 정책방안은 다음과 같
다. 첫째, 공동기술개발을 촉진시킬 수 있도록 한․일 해협권 기계산업재단에 기
금을 조성하거나 또는 기계산업 교류단에 직접보조금을 지급함으로써 기업교류
를 활성화시키거나, 둘째, 공동연구조합에 직접보조금을 지급한다면, 기업간 사
전적인 협력을 촉진시키는데 있어 기술개발 투자로 생겨나는 사적 수익률과 사
회적 수익률간의 격차를 줄이도록 하면서 연구개발 결과의 공유를 증대시켜야 
한다. 셋째, 사후적으로 협력할 수 있는 동기를 강화하는 한․일 간의 제도적 규
40) 여기서 적용성은 제품의 단주기성에 대비한 시스템 변화에 쉽게 적용할 수 있는 능력, 이식성은 제
품의 다양성에 대비하여 다양한 플랫폼에 이식이 가능한지의 여부, 교환성은 일부 기능의 변화 및 
소비자의 요구에 따른 신뢰성 향상을 위해 상호대체가 가능한가의 여부, 확장성은 수요의 변화에 
따라 기능의 확장 및 축소가 용이한지의 여부, 그리고 상호운영성은 표준화된 통신 및 네트워크 시
스템을 통해 상호 정보제공 및 제어가 가능한지의 여부를 말함. (산업연구원. 2003. 기계산업의 한중
일 협력방안, pp.166-167).
234
제완화 등을 실행해야 할 것이다. 
(6) 한일 해협권내 벤처창업기금ㆍ벤처캐피탈 위원회ㆍ기계벤처마트 창설
미래 기계산업에 있어서 벤처기업의 활성화의 여부가 한․일 해협권의 경제활
성화의 관건으로 등장할 것이다. 벤처기업의 낮은 성공률을 예상할 때는 정책적
으로 매우 조심스럽다. 이는 무분별한 벤처양산으로 높은 실패율(파산)에 의한 
막대한 재원손실을 미연에 차단하고 시장의 파국 및 왜곡을 방지하는 벤처발아
제한정책이 요구된다. 이에 따라 벤처기업에 대한 지원정책이 아니라 철저한 투
자회수정책으로 효율성을 높일 수 있는 방안이 설정되어야 한다. 따라서 ‘한․일 
해협권벤처창업기금’ 조성과 ‘한․일 해협권 벤처캐피탈 위원회’ 구성, 그리고 
장기적으로 ‘한․일 해협권 벤처마트’ 창설을 제안한다.
한․일 해협권벤처창업기금은 한․일 해협권 자치단체들이 조성하여 그 자치
단체들의 경영수익사업이 될 수 있다. 이 사업이 갖는 성격상 낮은 성공률 때문
에, 한․일 해협권 벤처캐피탈위원회는 먼저 각 분야의 세계적인 벤처전문가들
로 구성해야 하는데, 그 이유는 그 위원회 구성원의 자질이 이 사업의 성패를 좌
우하기 때문이다. 이들 위원들은 벤처클럽, 벤처기업, 그리고 소기업 등이 작성한 
사업계획서의 내용인 아이디어의 참신성, 기술적 기반, 사업성, 마케팅 전략 등에 
대해 엄격하게 평가하여 유망벤처기업을 발굴하는데 있다. 또한 이들은 초기에
는 수많은 업체 중 발굴경쟁에서 살아남은 소수의 업체들만 선정하고, 선정결정
에 따라 투자금액을 적정한 방법과 절차에 의해 지불토록 하는데 있다. 이 위원
회는 이들 유망벤처기업에 대한 투자회수기간 이전이라도 투자기금의 한도를 넘
어설 경우, 필요에 따라 세계자본시장과 한․일 정부로부터 기금을 확충하여 벤
처자본과 벤처기업을 결합시키는 매개역할을 도모하는 방안도 설정될 수 있다.
그리고 장기적으로는 ‘한․일 해협권벤처마트’를 창설하여 대규모 자본시장 
기능으로써 작동할 수 있도록 전환해야 할 것이다. 이러한 3가지 사업에 대한 필
요성이 있다면, 한․일 해협권 자치단체는 이들 사업을 위한 범위설정과 운영계
획과 같은 별도의 구체적인 계획마련이 요청될 것이다.
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C  ․  H  ․  A  ․  P  ․  T  ․  E  ․  R  ․ 11
 한일해협권 환경산업의 지역적 협력
이 장은 부울경지역과 북부큐슈지역간 환경산업의 상호협력을 촉진하기 위하여 어떤 
정책과 요소가 고려되어야 하는지를 분석하고 환경산업이슈와 관련된 혁신적인 정책
제안을 제시하는데 목적이 있다. 이 장은 크게 3개 부분으로 구성되어 있다. 첫째, 세
계 및 지역의 환경산업의 시장 변화 분석을 토대로 산업성장의 가능성을 검토하고, 
둘째, 부울경지역과 북부큐슈지역에 있어서 환경산업의 구체적인 상황을 검토하고, 
셋째, 환경산업에 있어서 부울경지역과 북부큐슈지역간 보다 긴밀하고 협력가능한 방
안을 제시한다. 
1. 환경산업의 정의
 
일반적으로 환경산업은 환경과 관련된 서비스, 장비 그리고 자원을 모두 포함
한다. 환경서비스 분야는 기술분석과 고체폐기물과 오염수와 같은 오염물 처리
를 포함한다. 또한 토양과 수질에 대한 환경재생과 그리고 기타 전문기술 관련 
분야도 이에 해당된다. 
한편 환경장비분야는 주로 공급체계수단과 환경물질 처리와 관련이 있으며 환
경상품을 취급하는 환경시장은 고형폐기물과 기타 오염물질 재생으로부터 발생
되는 부산물을 취급하고 있다. 최근 다양한 물질 재생에 있어서 환경오염 발생의 
완전소거 기술에 대한 대중의 인식이 커짐에 따라 환경상품시장이 빠르게 확대
되고 있다. 예를 들어 환경상품의 재생분야는 년간 40.7%의 성장률로 가장 빠르
게 성장하는 분야이다(김태용, 2004). 일부 개발도상국의 재생시장은 지역주민들
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의 생계수단으로 활용되기도 하는 주요 비공식적 분야이다.
한편 환경산업 시장의 성장은 나라마다 상이하며 기본적으로 경제개발수준과 
그 나라의 환경규제정도에 좌우된다. 경제성장에 따라 빠르게 진행되는 환경악
화 때문에 선진국들은 환경보호를 위한 규제장치를 세우고 있지만, 그러한 법적 
수단은 환경문제를 해결하는 한 가지 수단에 지나지 않는다. 따라서 현재 선진국
에서는 오염에 대한 엄격한 규제와 더불어 기술적 우위를 바탕으로 환경산업의 
육성을 위하여 심혈을 기울이고 있다. 
그러나 개발도상국에서는 환경분야의 주요 관심사항이 효과적인 법제정이나 
규제를 통해 어떻게 환경악화를 방지할 수 있는가에 머물러 있으며, 장기적으로 
환경산업의 경제적 이익이나 잠재력에는 거의 관심을 기울이지 못하고 있다. 실
제로 환경산업과 관련된 몇 가지 사례로부터 얻은 교훈은 개발도상국에서의 수
요대처 접근법은 종국에는 경제적 비용부담으로 남게되며 국내 환경규모를 포함
한 다른 요소를 고려하지 않고 외국 환경산업에 과도하게 의존하는 것은 장기적
으로 국내 경제에 커다란 도움이 되지 않는다는 점이다.  
2. 세계 환경산업
세계 환경산업은 빠르게 성장하고 있고 향후 지속될 것으로 예상된다. 국제 및 
지역적 환경에 대한 관심의 증대는 다른 산업분야보다 환경시장을 더 빠르게 신
장시킬 것이다. 최근 일부 선진 국가는 최종 산출물뿐만 아니라 생산과정에서도 
위험물질에 대한 강력한 규제를 적용하려는 움직임이 있다. 이러한 환경산업에 
유리한 상황전개는 세계 환경시장의 전망을 밝게 하고 있다. 이에 따라 세계 환
경시장의 총규모는 2010년까지 약 8,630억 달러에 이를 것으로 전망된다. 
앞에서 언급한 바와 같이 환경시장은 경제개발단계 뿐만 아니라 환경규제수준
과 깊은 관련이 있다. 선진국의 환경시장이 서비스분야로 경제구조가 변화하면
서 점차 포화상태가 되어가고 총생산과 지역적 비율면에서 환경시장이 거의 변
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화하고 있지 않지만, 경제성장이 빠른 일부 개발도상국은 선진국의 환경산업 성
장률을 웃돌고 있다. 
<표 11-1> 세계 환경산업 시장전망
 (단위: 억달러)
년도 2000 2003 2005 2010 년평균증가율(%)2000-2005 2005-2010
시장규모 5,180 6,257 7,097 8,635 5.8 5.0
  자료: OECD. 2001. 「Environmental outlook」.
<표 11-2> 세계 환경산업 추이
(단위: 10억달러)
지역 1996 1998 2000시장규모 % 시장규모 % 시장규모 %
북아메리카
서유럽
일본/오세아니아
아시아/아프리카
동유럽
183.4
133.5
93.9
35.3
7.1
40.5
29.5
20.7
7.8
1.6
194.7
146.5
95.7
38.7
8.4
40.3
30.2
19.8
8.0
1.7
208.1
156.0
99.2
45.5
9.4
40.1
30.1
19.2
8.8
1.8
계 453.2 100.0 484.0 100.0 518.2 100.0
 자료: OECD. 2001. 「Environmental outlook」.
이 같은 개발도상국에서의 환경산업의 성장뒤에는 환경에 대한 대중의 인식 
확산과 환경오염원 처리에 대한 시급한 수요가 주요 원인이었다. 사실 동아시아
의 환경산업시장의 연간 성장률은 향후 수십년간 10-15% 수준에 이를 것으로 전
망된다.  따라서 중국, 베트남 등 동아시아 개발도상국은 환경분야가 가장 활발
한 시장으로 부상할 것이다. 특히 중국은 세계 환경시장을 주도하면서 주목을 받
을 것이다.
개발도상국과는 대조적으로 미국, 일본 및 유럽 EU국을 포함한 선진국은 첨단 
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환경기술로 환경오염 발생물의 처리보다는 오염예방수단으로 관심이 옮겨가고 
있다. 이 같은 추세의 주요원인은 선진국이 세계 환경산업의 약 80%를 점하고 
있지만 국내시장이 성숙단계로 진입하고 있기 때문이다. 실제 미국은 환경수출
심의회의 전폭적인 지원하에 견고한 환경산업수출시장을 통하여 이익창출의 극
대화를 도모하고 있다. 일본도 미국처럼 IT, BT산업에 이은 차세대 견인차 역할
을 할 환경산업의 발전에 상당한 힘을 쏟고 있다. 설문에 따르면 일본의 환경산
업 시장 규모는 1998년 21.6조 엔에서 2010년에는 34.1조 엔으로 약 58% 성장이 
예상된다(KEI, 2004). 특히 일본국내의 산업, 상업 및 주거분야에서 환경친화적인 
정책41)의 적용은 환경산업을 더욱 발전시키는 유리한 상황을 제공하고 있
다.(Nam, 2004) 
  일본정부는 지구온난화 방지와 재생 시스템 그리고 위험물 처리에 초점을 
맞추어 기술개발을 통하여 환경산업을 3대 전략산업의 하나로 선정하여 육성하
고 있다. 에너지 환경 종합계획(1993-2020)에 따라 일본정부는 600억엔을 매년 투
자하고 있다. 불확실한 환경비젼에도 불구하고 태양열, 풍력, 온천열 등과 같은 
자연자원으로부터 얻어지는 에너지개발이 진행중에 있으며 그 외에도 에너지 절
약수단, 전기자동차의 상용화, 환경에너지 도시 구축 등이 순조로이 진행되고 있
다.
3. 한국의 환경산업
한국경제에서 환경산업의 증진에 대한 토론은 새로운 의제가 아니다. 산업생
산에서 오염원을 배출하는 석유화학공업의 부정적인 외부효과 때문에 지난 수년
동안 환경산업에 대한 수요는 빠르게 증가하고 있다. 1990년부터 2000년까지 환
경산업의 생산은 매년 9.3%씩 성장하여 1990년의 3,240억 원에서 2000년에는 
8,600억 원으로 환경산업의 총생산과 국내시장 모두 급격하게 성장하였다. 
41) 3R 시스템(절약: Reduce, 재사용: Reuse, 재생: recycle)의 구축과 무공해 생산기술의 개발  등임 
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<표 11-3> 한국 환경산업의 성장
(단위 : 억원)
년도 1990 1995 1997 1998 2001
생산액 3,241 6,301 7,317 6,326 8,519
국내시장 3,358 6,306 7,270 5,944 8,139
 자료: KIET. 2004. 「울산의 지역전략산업 연구」.
지난 수년간 환경산업의 지속적인 성장은 환경오염방지를 위한 민간부문의 투
자증가 뿐만 아니라 환경규제를 강화한 탓이다. 다만 와환위기 직후인 1988년에 
환경산업 투자가 전년도에 비하여 19.2%나 줄어든 적이 있다.
1) 무역
한국은 1990년대 이래 환경상품에서 수입이 수출을 훨씬 능가하는 무역불균형
이 지속되고 있다. 1992년에 환경산업 무역수지 불균형은 34억 달러에 달하였고 
1996년에는 86억 달러에 이르렀다. 결과적으로 환경산업 무역특화지수42)는 1992
년에 -0.5820, 1998년에 -0.6519로 떨어졌다. 그러나 1990년대 이후 환경산업의 무
역은 활발하여 2000년대 초에 -0.380으로 회복되었다.  
전반적으로 한국의 환경분야 경쟁력은 해외시장에서 대조되는 양상을 나타내
고 있다. 선진국에 비해서는 경쟁력이 떨어지지만 개발도상국에 비하면 경쟁력
을 갖고 있다. 1995년에 선진국에 대한 한국의 환경산업 경쟁력 지수는 비교적 
낮아서 -0.8을 나타내고 있었으나 최근 미국, 일본에 대해서는 -0.5, EU에 대해서
는 -0.7로 조금씩 개선되고 있다. 그러나 중국, 인도 등 개발도상국에 대한 환경산
업의 무역에 있어서 지속적으로 유리한 위치를 점유하고 있다. 예를 들어 이들 
국가에 대해 한국의 환경산업은 무역에서 지속적으로 이익을 남기고 있다. 그러
나 무역지수는 1998년에 0.57에서 2001년에는 0.4224로 떨어졌다. 
이런 실적은 한국이 세계 환경산업시장에서 선진국과 개발도상국의 사이에 끼
어있는 ‘넛크래커’의 위치에 있음을 보여주고 있다. 이 같은 상황에서 한국 환경
42) 무역 특화지수: (수출-수입)/(수출+수입)
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산업은 첨단환경분야에서 기술개발의 촉진과 후발산업국에 대한 비교우위를 동
시에 추구해야하는 도전에 직면하고 있다. 수출시장에서 실질적인 성장에도 불
구하고 환경장비분야는 아직 국내생산의 0.3%, 제조업 수출액의 0.005%에 불과
하다. (KIET, 2004)
2) 환경기술
환경기술의 흐름은 최종생산단계(1세대 환경기술)의 분야에서는 상당한 진전
을 이루었으나 청정생산과 생태복구 등 첨단기술분야의 수준은 선진국에 비해 
크게 뒤떨어지고 있다. 선진국은 1세대기술과 관련된 수출시장에서는 현격한 우
위를 차지하고 있으며, 범용상업시장도 첨단기술을 접목하고 있다. 1970년대부
터 활발하게 환경기술개발에 투자해온 선진국에 비해 한국의 환경기술수준은 40 
-70% 수준으로 평가된다.  첨단환경기술분야의 수준은 아직 유치단계이며 총환
경기술투자의 25%가 2, 3세대 기술에 투자되고 있다.   
4. 부울경지역의 환경산업
전후 산업화 경험이 풍부한 한국의 산업화 특징은  정책자금대부나 기타산업
자금을 통해 이루어졌으며, 자원의 배분과 관련하여 국가의 역할이 매우 중요하
였고 지역적인 산업집적이 이루어졌다. 1960년대의 수출지향적 전략을 뒤이어 
소재산업, 즉 철강, 석유화학과 중공업제품의 생산을 통하여 한 단계 높은 경제
발전을 이룩할 수 있다는 것을 인식하고, 국가주도적인 개발모형으로 특정지역
에 산업단지를 개발하여 일부 재벌그룹의 투자를 통하여 중화학 산업분야의 육
성에 최우선을 두었다. 산업단지 지역의 장치산업은 거의 중화학공업과 관련이 
있으며 잘 구축된 기반시설 뿐만 아니라 원재료 및 노동자원에 대한 접근이 비교
적 유리한 지역이다. 
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석유화학, 반도체, 자동차 등 중화학공업이 해안공업벨트에 집중된 일본처럼 
부울경 해안벨트 지역의 공업집적지도 전후 아시아 기적을 이룩하는데 매우 중
요한 역할을 하였다. 한편 부울경지역, 즉 석유화학과 비철금속관련 기업이 2개 
국가산업단지에 집적되어 있는 울산지역의 중화학공업의 집적은 환경악화를 포
함한 예기치 못한 외부효과를 초래하였다. 최근 수년간 환경가치에 대한 일반인
의 인식 증대와 환경기준에 대한 엄격한 규제에 직면한 부울경지역의 제조업은 
오염처리에 대한 국내수요에 대처하고, 전략적 산업으로서 환경산업을 적극 육
성하기 위하여 환경산업에 눈을 돌리고 있다. 한국산업을 선도하는 산업벨트지
역으로서 부울경지역은 자동차 41.9%, 석유화학 33.6%, 기계 37.2%, 조선 92.6% 
등 국내 생산시장의 상당한 부분을 점하고 있다. 
<표 11-4> 부울경지역 산업생산 현황 
(단위: %)
부울경 부산 울산 경남
A B A B A B A B
전통제조업 80.3 35.8 79.2 4.8 88.8 18.4 70.9 12.6
지식기반
제조업
잔자정보 9.0 12.4 3.8 0.7 7.1 4.5 13.1 7.2
반도체 0.3 1.9 0.0 0.0 0.0 0.0 0.8 1.9
메카트로닉 3.4 34.9 3.2 4.5 0.2 1.1 7.3 29.3
정밀화학 2.4 16.8 3.9 3.7 2.9 9.4 1.3 3.6
생명공학 0.2 3.1 0.3 0.6 0.0 0.2 0.4 2.3
정밀기기 0.4 11.0 0.5 1.7 0.0 0.0 0.9 9.3
소재 1.7 22.3 6.0 10.4 0.8 4.5 1.4 7.3
환경 0.5 13.1 1.5 5.4 0.2 2.3 0.5 5.4
항공 1.6 97.0 1.6 13.7 0.0 0.0 3.4 83.2
계 19.7 14.2 20.8 2.0 11.2 3.7 29.1 8.4
제조업계 100.0 27.5 100.0 3.8 100.0 12.8 100.0 11.0
서비스
정보 13.0 7.6 15.4 5.2 8.9 0.6 10.8 1.8
비즈니스 21.7 9.8 20.0 5.3 25.5 1.3 23.7 3.1
문화 7.0 7.7 6.1 4.0 8.7 1.1 8.0 2.6
관광 17.6 15.1 15.3 7.8 20.2 2.0 21.2 5.3
유통 40.4 19.9 43.2 12.5 36.7 2.1 36.3 5.2
서비스업계 12.4 100.0 7.3 100.0 1.4 100.0 3.6
 주 : A: 지역내 품목비율, B: 전국에 대한 비중
자료: KIET. 2004.
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아직 환경분야와 지식기반산업의 국내비중은 이 지역 다른 산업에 비하여 매
우 낮은 편이다. 환경산업에 있어서 부울경지역의 생산비중은 국내생산의 13.1%
에 불과하지만 오염처리 중심의 환경산업수요가 강한지역이다. 
<표 11-5> 울산지역의 환경산업 투자
(단위 : 백만원)
년도 투자액 투자분야오염반지 연구개발 기타
2000 165,065 129,038 - 36,027
2001 209,556 173,056 - 40,672
2002 450,605 244,191 58,280 148,134
계 825,226 546,285 58,280 224,833
자료: 울산광역시. 2003.
특히 중화학공업이 집적되어 있는 울산은 환경산업투자의 주요 지역으로서 최
근 환경분야 투자액은 크게 신장되어 2000년에서 2002년까지 60%이상 늘어났다. 
그러나 지역연고 환경산업은 2003년 전체 환경생산의 2.3%에 불과한 반면 서울
이나 해외의 몇몇 대기업 그룹이 대부분의 생산을 점유하고 있다.   
<표 11-6> 부산의 지역환경산업
구  분 전  국 부  산
환경계획, 플렌트 2,776 75
환경컨설팅 949 374
환경설비 5,027 436
환경서비스 1,801 105
재생 및 생태복원 2,062 119
계 12,615 1,109
자료: 금성근. 2002. 부산지역의 환경산업의 현황과 전망.
부산지역의 환경산업 발전은 전국 환경산업의 6.79%로 크게 주목을 받지 못하
고 있다. 부산지역의 환경산업은 울산지역과는 세부산업별로 상당히 다른 양상
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을 보여주고 있다.  부산의 지역산업은 환경장비나 환경컨설턴트 분야에 비교적 
활발한 활동을 하는 반면 울산의 환경산업은 상업용 환경서비스나 재생분야에 
집중되어 있다. 환경산업 발전의 전제조건인 기술능력에 있어서 부산의 현재상
황은 선진기술에 비하여 크게 뒤떨어지고 있다.  
<표 11-7> 부산지역 환경기업 기술수준의 선진국과 비교
기술수준 기업수 %
50% 미만 17 28.0
60% 10 16.0
70% 9 14.0
80% 6 10.0
90% 5 8.0
동일수준 12 19.0
기술우위 3 5.0
계 62 100.0
자료 : 상동
부산 환경기업의 44%는 선진국기술능력의 60% 수준에 머무르고 있어 선진환
경기술의 습득이 필요하다. 울산에 있는 환경기업 역시 부산과 마찬가지로 전문
기술의 어려움을 겪고 있다. 환경기술이 이처럼 낮은 이유는 전문인력, 연구개발 
활동을 위한 자금부족, 그리고 빈약한 국내 환경시장 등이다. 
전국이나 지역 모두 전반적으로 환경산업이 빈약한 상황이며 부울경지역의 환
경산업은 주로 두 가지 요소와 관계가 깊다. 첫째는 수요중심의 지역환경시장의 
잠재력, 환경산업발전을 위한 우호적인 입지 그리고 환경산업과 다른 산업간의 
연계관계 등을 포함하는 지역내부적 문제로부터 발생하는 것이다. 
둘째는 부가가치와 기술집약적 산업으로 지역산업의 재구조화의 특징과 관련
이 있는 외부적 요소이다. 또한 기러기떼 형태를 보이면서 따라오는 중국과 동남
아시아 후발산업국을 대상으로 지난 경제성장과정에서 터득한 환경기술과 노하
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우를 이용한 수출기회가 한국 환경산업에 외부적 요인이 되고 있다. 이런 점에서 
지리적 인접성, 유사한 산업구조, 부울경지역과 북부큐슈간의 환경산업의 보완성 
등에서 지역상호간 좀 더 심화된 지역협력의 가능성을 주목할 필요가 있다. 
5. 부울경지역과 북부큐슈지역간 환경산업 협력전망
한․일해협권의 양 지역은 유사한 사회경제적 배경과 중화학공업이 발달한 지
역산업기반을 가지고 있다. 따라서 이는 세계 다른 지역에 환경산업의 수출을 확
대할 수 있는 좋은 기회가 될 수 있다. 지역간의 환경산업에 있어서 상호 경제적 
협력은 특허, OEM, 노동분배 등으로 나타날 수 있다. 그러나 환경분야의 기본적 
작동 메카니즘은 이 두 지역에서 적절한 제도적 및 사회경제적 장치를 통해 협력, 
경쟁, 통합 등 복합적인 유형을 띌 수 있다. 한․일해협권에서 부울경지역의 환경
산업에 대한 분석을 토대로 다음 세 가지 협력 유형을 고려할 만하다. 
1) 제 1 유형
 제 1 유형: 환경상품, 사용상품의 재사용, 저렴한 유통가격 우선상품,
           지리적 접근성, 지역환경규제 때문에 시장진입의 한계
           한국, 중국 그리고 일부 동남아시아 국가  
부울경지역과 북부큐슈간의 환경산업 협력제안으로 제 1형태가 환경산업에 있
어서 협력을 위한 좋은 시발점이 될 수 있을 것이다. 큐슈지역의 아시아에 대한 
재생원료의 수출에 대한 최근 통계에 따르면 큐슈- 한국간의 무역에서는 철강과 
고무분야를 제외하고는 매우 제한적으로 이루어지고 있으나 중국으로의 수출은 
거의 모든 재생분야에서 빠르게 증가하고 있다. 
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<표 11-8> 큐슈지역의 환경산업 시장규모와 고용
시장규모 고용
1998 2010 성장율 1998 2010 성장율
큐슈(B) 2.3조엔 3.9조엔 72% 103,000 140,000 36%
일본(A) 21.6조엔 34.1조엔 58% 779,000 1,180,000 51%
B/A(%) 10.6% 11.4% - 13.2% 11.9% -
 자료: KEI. 2004.
<표 11-8>에서 보는바와 같이 일본의 환경산업의 장래는 밝다. 특히 큐슈지역의 
지방 환경산업의 선도분야는 중고상품의 재생분야이기 때문에 부울경지역과 북
부큐슈간의 환경상품의 무역은 매우 매력있는 협력분야이다. 예를 들어 두지역이 
기술적 측면에서 자동차산업의 비교우위를 가지고 있고 재생자동차를 이웃 나라
에 수출할 수 있는 제조업시설이 입지하여 있다. 그리고 생산자 수거책임제도가 
자동차산업에도 도입될 것으로 예상되기 때문에 장래 부울경지역과 북부큐슈지
역의 자동차 재생 시장에서의 협력은 매우 긍정적이라고 볼 수 있다.  
현재 재생자동차 분야에서 제한적인 무역실적으로 인해 환경산업에서 상호 협
력의 진전을 가로막고 있지만 만약 두지역간에 자동차 재생공정 및 유통과 관련
하여 적절한 조정이 이루어진다면 환경산업의 협력이 진척될 수 있을 것이다. 
2) 제 2 유형  
제 2 유형: 환경 컨설팅, 기술이전, 고부가가치 우선
        중화학공업화에 대한 산업구조조정, 대규모 재원 동원 유효성
        중국, 남서 및 남아시아 국가
제 2 유형의 협력은 북부큐슈와 부울경 지역의 공업집적 도시를 중심으로 환경
기술의 집적과 자원의 지방부존에 따른 비교우위를 극대화할 수 있는 방안이다. 
<표 11-9>에서 보는 바와 같이 키타큐슈, 우베, 울산은 해협권에서 선도 공업도
시로 전후 성장기에 심각한 산업공해를 경험했다. 제조업의 비중이 현저하게 높
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은 것이 이들 도시의 환경문제의 원인으로 자주 지적되었다. 예를 들어 철강, 화
학 등 북부큐슈지역의 최대 공업도시인 키타큐슈는 지난 수십 년간 검뎅이와 먼
지(1960-1970년대에는 SO2, 1980년대 이후에는 NOx)로 심각한 환경오염에 시달
렸다. 한국의 공업중심도시인 울산 또한 산업공해와 관련된 환경문제의 또 다른 
사례를 보여주고 있다. 1970년대 이전까지는 많은 공해발생 기업이 주변 공업단
지에 입지하고 있음에도 불구하고 환경문제가 심각하지 않았다. 그러나 중화학
공업 위주의 경제성장이 중앙정부에 의해 추진되면서 울산은 공업생산비중이 매
우 높은 도시로 전환되면서 1970년대 이후 서서히 산업관련 환경문제가 다양하
게 표출되기 시작하였다. 지금까지 울산의 중공업과 인구성장의 집중은 혼합적인 
환경문제의 주요 원인으로 작용하고 있다(권창기, 2001).
<표 11-9> 부울경 및 북부큐슈지역의 환경관련 주요지표
키타큐슈 우베 울산
인구 1020천명 170천명 1010천명
산업구조
1차산업 0.3% 0.9% 0.04%
2차산업 35.4% 30.6% 37.4%
3차산업 64.3% 68.5% 58.1%
주요공업
철강
기계
전자
화학
시멘트
세라믹
자동차
조선
석유화학
SO2 0.0052 0.006 0.019
 NOx 0.038 0.029 0.022
TSP 35 - 78
주요오염물질 NO2, NOx, SO2 NOx, SO2 SO2, NO2, CO
자료: IGES. 2001.
이 같은 산업관련 오염발생은 이들 도시의 환경문제뿐만 아니라 지역환경산업
에 대한 청정생산기술의 집적을 가져왔다. 제 2유형의 환경산업 협력은 중화학공
업이 밀집한 부울경지역에서의 청정생산기술에 대한 강한 수요와 쉽게 연결될 
수 있다. 
부울경지역의 환경산업은 산업공해처리에 있어서 실질적인 진전이 있었지만 
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지방의 환경관련기술은 아직 선진기술에 비하면 많이 뒤떨어진다. 특히 장비와 
기술측면에서 지방환경산업은 최종생산물처리 접근법에 주로 의존하고 있어 일
반시민으로부터 산업공해에 대한 점증하는 압력과 지역내에 입지한 중화학공장
의 노후화된 시설 등 많은 문제점을 내포하고 있다. 따라서 부울경지역에서 환경
분야의 오염방지 우선순위는 최종생산물처리 접근법에서 예방접근법으로의 전
환이다. 
제 2 유형의 환경산업 협력의 전제는 재정지원, 기술적 숙련도, 노동비용을 고
려한 양 지역간 노동과 자원의 적정한 배분이다. 예를 들어 북부큐슈는 기술자와 
재원을 담당하고 부울경지역은 관련 프로젝트의 건설과 유지관리를 책임지는 것
이다. 특히 양 지역의 기업이 공동으로 해외에 진출하여 환경관련 프로젝트에서 
위와 같은 협력을 실천할 수 있을 것이다. 이와 관련하여 중국시장에서 최근 일
본 환경컨설팅회사의 경험은 부울경과 북부큐슈간의 환경산업에 있어서 진일보
된 협력을 위해 가장 실질적이고 매력적인 대안이 될 수 있음을 보여주고 있다. 
3) 제 3 유형    
제 3 유형: 환경장비, 기술과 생산능력 우선
        산업고도화와 환경보호에 수요 증대, 기술적 유형의 분담
        선진국, 소수 아시아 공업국
제 3 유형은 환경장비 생산에 있어서 부울경 및 북부큐슈지역의 비교우위를 극
대화하는데 초점을 두고 있다. 두 지역간에 이 같은 형태의 협력은 다음과 같이 
제안할 수 있다. 북부큐슈지역은 계획 및 상품디자인, 해외 마켓팅, 선진 환경장비 
개발 과정을 책임지고 부울경지역은 이런 상품의 제조, 생산을 담당하는 것이다. 
양 지역의 발달된 기계산업 기반을 고려한다면, 환경장비에서의 위와 같은 협력은 
지역경제 전반에 상당한 파급효과를 가져올 수 있을 것이다.  
이런 유형의 협력은 인가협정이나 주문자 생산 방식(OEM) 등 상업적 방식으로 
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쉽게 실현될 수 있다. 환경장비는 일반적으로 기술과 관련된 특정한 수요자에 대
해 맞춤 방식으로 이루어지기 때문에 개발단계에서 채택된 환경상품에 있어서의 
기술적인 분업을 서로 협의하는 절차가 있어야 한다. 
6. 결론
환경분야에 있어서 부울경 및 북부큐슈 양 지역의 비교우위를 기반으로 양 지
역간의 보다 진전된 환경산업의 협력을 위하여 가능한 3가지 서로 다른 협력 유
형을 제안하였다. 그러나 양지역간의 지방환경산업 협력을 실현하기 위하여 진
출시장, 다른 분야와의 연계와 융합, 지방정부의 역할 등 여러 측면에서 면밀한 
검토가 필요하다. 
첫째, 진출하고자 하는 시장의 선택에 전략적 고려가 있어야 한다. 상호 지방환
경산업 시장에 초점을 맞추기 보다는 중국 및 동남아시아를 포함한 다른 인접국
가의 시장성을 검토하는 것이 바람직하다. 특히 양 지역의 환경산업은 그 규모나 
발전단계 측면에서 아직 한계가 있으므로 다른 이웃나라 환경산업 시장으로 진
출하는 것이 양 지역의 상호이익을 증진시키는 대안이 될 수 있다. 
둘째로 양 지역간 환경산업협력의 발전에 에너지분야를 통합하는 노력이 요구
된다. 현재 환경산업의 발전경향은 환경오염방지에서 청정생산과 자원재생으로 
전환하고 있기 때문에 환경기술에 의한 재사용과 에너지 절약이 가장 촉망받는 
환경산업 분야로 대두되게 되었다. 이런 점에서 양지역간의 환경산업 협력은 에너
지분야 개발에 중점을 두는 것이 요청된다. 
마지막으로 양 지역간의 이와 같은 환경산업의 협력을 촉진시키는데 있어서 지
방정부의 역할은 매우 중요하다. 부울경지역의 지방정부는 환경산업의 앞날에 
대해 지역 전략산업으로 그리고 장래 지역산업으로 역할을 할 것으로 점차 인식
하기 시작하고 있으나 아직 지방정부가 환경산업 관련기업을 육성하고 지원하는
데 있어서 심혈을 기울이지 않고 있다. 이런 점에서 정부, 산업계 그리고 학계 등 
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공공과 민간 모든 분야의 환경재생 전문가들로 구성된 큐슈재생환경산업프라자
는 부울경지역의 좋은 본보기가 될 수 있다.
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C  ․  H  ․  A  ․  P  ․  T  ․  E  ․  R  ․  12
 북부큐슈지역과 한국과의 정보통신
 산업의 협력 가능성
소프트웨어 산업을 포함한 정보서비스 산업은 반도체산업의 발달로 정보기술산업을 
수반하는 중요한 분야이다. 일반적으로 정보기술산업은 반도체와 컴퓨터제조와 같은 
하드분야와 소프트웨어 분야 그리고 정보통신 네트워크를 유지관리하는 분야로 크게 
나누어 진다. 이장에서는 일본과 한국의 정보서비스 산업의 개황을 살펴보고,  북부큐
슈지역과 한국간의 소프트웨어와 정보서비스산업에서의 협력가능성을 분석한다. 
1. 정보서비스산업의 현황
1) 일본의 정보서비스 산업의 현황과 추이
(1) 정보서비스 산업 개황
일본 기업센서스에 따르면 2001년에 28,300여개 기업에 종업원 수는  843,599
명 정도이다. 그중 북부큐슈지역에는 기업이 1,506개로 일본전체의 3.8%이며, 종
업원 수는 31,660명으로 5.3%를 차지하고 있다. 많은 반도체기업이 큐슈지역에 
입지하고 있어 일본에서 주요한 위치를 점하고 있으나 IT 산업의 또 다른 중요한 
분야인 정보서비스 산업에서 큐슈지역의 위상은 매우 취약하다.
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<표 12-1> 정보서비스 산업의 현황 (2001)
정보산업분야 기업수 종업원수
일본
소프트웨어
정보처리/공급
19,658
8,629
584,253
259,346
정보서비스 계 28,287 843,599
북부큐슈
소프트웨어
정보처리/공급
1,071(5.4)
  435(5.0)
22,062(3.8)
 9,598(3.7)
정보서비스 계 1,506(5.3) 31,660(3.8)
 주 : ()는 일본전체에 대한 비중을 표시함
자료: 일본 MIAC 통계국. 기업총람.
(2) 북부큐슈 정보서비스 산업의 추이
반도체 같은 소재생산분야와 달리 정보서비스 산업은 일반적으로 상품분류를 
하기가 어렵다. 또한 정확한 통계도 없다. 따라서 북부큐슈지역의 정보산업의 상
황을 2001년 에 실시한 표본조사를 이용하여 살펴본다. 지역의 총 기업 수는 
7,830개에 종업원은 52만 6천명으로 기업총람에 의해 파악된 자료와 비교하면 기
업은 60%, 종업원은 30%에 해당한다. 따라서 설문 결과는 대기업에 대해서는 약
간의 편차가 있을 수 있다. 이런 데이터상의 문제점은 있지만 정보서비스산업의 
경향을 평가하는 데에는 유용한 자료가 될 수 있다. 
일본의 정보산업의 경향을 보면 지난 10년간 (1993-2002) 기업체 수는 18.8%, 
종업원 수는 20%, 매출액은 114.5% 신장율을 기록하였다. 북부큐슈지역의 2002
년 기업총수는 489개, 종업원 193천명, 년간 매출액은 3,985억 엔이었다. 지난 10
년간 성장률은 기업은 27%, 종업원 4%, 매출액 92.6%를 기록하여 전국평균 성장
률에 못 미치고 있지만 비교적 높은 성장세를 유지하고 있다. 1999년에 피크를 
이루어 IT 거품이 꺼지면서 성장세가 낮아졌으나 최근 다시 회복세를 보이고 있
다. 
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<표 12-2> 북부큐슈지역의 정보서비스 산업의 개요
(단위: 개, 명, 백만엔)
북부큐슈 일본
기업수 종업원 매출액 기업수 종업원 매출액
1993
1994
1995
1996
1997
1998
1999
2000
2001
2002
385
361
350
332
334
444
444
427
475
489
18,612
17,234
17,329
15,752
15,466
21,223
21,280
19,865
18,852
19,348
206,883
201,881
216,888
210,561
209,555
302,975
317,503
352,944
382,533
398,464
6,432
5,982
5,812
6,297
6,092
8,248
7,957
7,554
7,830
7,644
445,662
424,867
407,396
417,087
426,935
535,837
534,751
515,462
526,318
534,731
6,514,358
6,177,007
6,362,183
7,143,543
7,587,959
9,800,606
10,151,890
10,722,844
13,703,868
13,973,141
성장율 27.0 4.0 92.6 18.8 20.0 114.5
자료: METI. 서비스 산업 표본조사.
(3) 정보서비스 산업의 지역 집중도
정보서비스산업은 대도시에 집중하는 경향이 있다. <그림 12-1>에서 보는 바
와 같이 2002년에 토쿄 대도시권이 전체 기업의 40.6%, 종업원 61.7%, 매출액 
70.1%를 점유하고 있다. 
<그림 12-1> 정보서비스 산업의 지역적 비중
설립 
노동자수 
10% 0% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
6.4 40.6 53.0
3.6 
61.7 34.6
판매액 27.170.1 
2.9 
북부큐슈 도쿄권 기타
설치공장수
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이처럼 정보서비스 산업이 대도시지역에 집중하는 이유는 대도시권에 시장이 
집중되어 있기 때문이다. <그림 12-1>에서 보는 바와 같이 토쿄 대도시권의 비중
이 매출액의 70%를 차지하고 있다. 북부큐슈나 토쿄 모두 제조업의 비중이 높은
데 이는 일본의 산업구조에서 중요한 위치를 차지하고 있는 제조업의 상황을 잘
나타내고 있다. 양 지역간의 산업구조의 차이점은 토쿄권은 금융, 보험산업이 매
우 높은 반면, 북부큐슈지역은 무역의 비중이 높게 나타난다. 금융보험산업은 정
보기술과 매우 밀접한 관계를 가지고 있고 그 규모가 매우 커서 정보기술 시스템
에 대하여 대규모로 투자 사업이 이루어지는 것이 보통이다. 이런 금융보험의 대
규모 기업의 본사는 대부분 대도시 지역에 위치하고 있다. 전국에 퍼져있는 온라
인지점과 ATM으로 연계된 은행은 본점이 이들을 관리하고 있기 때문에 자연히 
대도시권이 정보서비스산업의 가장 큰 시장이 된다. 
한편 금융․보험 사업에서 대규모 IT 분야 투자는 북부큐슈처럼 대도시권이 
아닌 지역에서는 기대하기 어렵다. 북부큐슈에서 정보서비스 기업의 가장 큰 고
객은 무역분야이며 대도시권의 다른 기업으로부터 도급 또는 하청기업이 많이 
형성되어 있다. 
<표 12-3> 산업별 정보서비스 판매 실적 (2002)
  (단위: 백만엔)
산업별 일 본 토쿄권 북부큐슈
제조업
도소매
건설업
금융.보험
교통.통신
전기.가스.수도
기타서비스
공공서비스
무역
기타
3,016,050 (21.6)
1,391,832 (10.0)
   259,337 (1.9)
2,459,889 (17.9)
 1,019,330 (7.3)
   470,382 (3.4)
  1,094,693 (7.8)
1,458,179 (10.4)
2,008,459 (14.4)
   759,021 (5.4)
  1,999,038 (20.4)
  880,336 (9.0)
   206,771 (2.1)
2,088,160 (21.3)
  806,740 (8.2)
  281,279 (2.9)
  791,108 (8.1)
   981,974 (10.0)
1,259,466 (12.9)
  494,100 (5.0)
71,266 (17.9)
  29,276 (7.3)
   4,897 (1.2)
   40,089 (10.1)
  15,559 (3.9)
   29,484 (7.4)
   29,475 (7.4)
  51,054 (12.8)
  82,647 (20.7)
   44,716 (11.2)
계  13,973,172 (100.0) 9,788,972 (100.0)  398,463 (100.0)
 자료 : METI. 2002. 「Survey of Selected Service Industries」.
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(4) 소프트웨어 산업의 성장
<표12-4>는 북부큐슈지역에서 정보서비스 산업 분야의 소프트산업 성장을 보
여주고 있다. 2002년에 소프트 산업은 전체 정보통신기업의 62.4%, 종업원의 
73.7% 그리고 매출액의 70.8%를 점유하고 있다. 1997년과 비교하여 소프트웨어 
분야가 증가하고 있음을 볼 수 있고 산업 기여도도 매우 높은 것으로 나타나고 
있다. 이와 같이 지난 10년간 큐슈지역의 정보서비스 산업의 성장은 주로 소프트
웨어의 성장에 의하여 이루어졌다. 
<표 12-4> 산업별 큐슈지역의 정보서비스 산업의 성장
(단위: 개, 명, 백만엔)
정보산업별 1993 2002 기여율
기업체수
소프트웨어
정보처리
데이터베이스
기타정보
231 (60.0)
99 (25.7)
       5 (1.3)
50 (13.0)
305 (62.4)
113 (23.1)
      7 (1.4)
64 (13.1)
71.2
13.5
1.9
13.5
계 385 (100.0) 489 (100.0) 100.0
종업원수
소프트웨어
정보처리
데이터베이스
기타정보
12,176 (65.7)
4,552 (24.6)
      44 (0.2)
  1,769 (9.5)
13,344 (70.8)
3,705 (19.7)
    154 (0.8)
  1,642 (8.7)
384.2
-278.6
36.2
-41.8
계 18,541 (100.0) 18,845 (100.0) 100.0
판매액
소프트웨어
정보처리
데이터베이스
기타정보
137,829 (67.2)
48,217 (23.5)
   1,156 (0.6)
 17,972 (8.8)
290,127 (73.7)
64,447 (16.4)
  4,038 (1.0)
 35,204 (8.9)
80.7
8.6
1.5
9.1
계  205,174(100.0)  393,816(100.0) 100.0
자료 : METI. 서비스 산업 표본조사.
소프트웨어 성장추이를 보면 1998년에 종업원 수가 갑자기 1만 5천명으로 급
증하였으나 IT 산업의 거품이 꺼지면서 감소세로 돌아섰다가 최근 회복세를 보
이고 있다. 그러나 종업원이 줄어드는 기간에도 판매액은 꾸준히 늘어나 지난 10
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년간 두 배로 성장하였다. 북부큐슈지역의 소프트웨어분야별 생산 판매 실적을 
보면 2002년에 주문 소프트웨어분야가 81%를 점유하고 있으며 시스템 통합 (SI) 
서비스가 이 분야의 주요 판매 상품이다. SI는 실사용자의 콘텐츠에 맞게 컴퓨터 
시스템의 개발과 디자인을 구축하는 사업이다. 1990년대 이후 정보서비스투자는 
국제적 활동으로 변화되면서 SI 산업이 빠르게 증가하였고 정보서비스 산업의 
핵심 분야가 되었다. 
<그림 12-2> 북부큐슈지역의 소프트웨어 산업의 추이
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일반적으로 소프트웨어 개발 엔지니어는 시스템 엔지니어(SE)와 프로그래머
의 두 종류가 있다. SI 분야에서는 시스템 엔지니어가 매우 중요한 역할을 한다. 
프로그래머는 SE의 지시에 따라 프로그램을 생산하지만 SE는 사업을 분석하고 
소비자와 대화를 통한 컴퓨터 시스템을 디자인하며 소프트웨어 프로젝트 개발을 
수행하는 현장의 엔지니어다. 그러므로 SI 사업에 있어서 SE는 소비자와 좀 더 
가까이 배치되는 것이 필요하고 공간적으로 소비자와 접근성이 중요하다. 
북부큐슈지역의 소프트웨어 생산은 매우 빠르게 증가하여 정보서비스 산업에
서 차지하는 비중이 1993년에 10.2%에서 2002년에는 18.6%로 늘어나면서 생산
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액은 10년간 2배로 증가하였다. 산업 기여도에서도 주문 소프트웨어는 72.3%이
고 소프트웨어 생산은 27.7%로 소프트웨어 생산이 빠르게 성장하고 있다. 
<표 12-5> 북부큐슈지역의 상품별 소프트웨어 판매액 
(단위 : 백만엔, %)
1993 2002 기여율
주문자 소프트웨어
소프트웨어 생산
응용 소프트웨어
게임 소프트웨어
시스템 운용
117,622
  13,411
205,090
 47,001
 41,982
     18
5,001
72.3
27.7
계 131,033 (100.0)
252,091 
(100.0) 100.0
 자료: METI. 서비스산업 설문조사.
후쿠오카 시는 소프트웨어 산업을 장려하여 후지쓰, 히타치, NEC 등 대기업의 
소프트웨어 개발센터들이 시 서부지역에 있는 소프트 연구단지에 위치하고 있
다. 연구단지에는 약 110개 기업체가 입주하여 6,500여명의 종업원을 고용하고 
있다. 후쿠오카 시에는 IT 벤처 사업의 자율단체로 D2K라는 기구를 결성하였다. 
이 기구는 디지털 콘텐츠와 관련된 IT산업 활동을 촉진할 목적으로 예술인, 창작
인 그리고 IT회사 등이 모여 1999년에 결성하였다. 이 기구는 IT 사업 세미나, 기
업설명회, 정보교류 등을 지원하고 있다. 
2) 한국의 정보서비스 산업의 위치
정보서비스 산업은 <표 12-6>에서 보는바와 같이 매우 빠르게 성장하는 산업
분야이다. 통계자료 기준의 차이로 한국과 북부큐슈지역의 정보서비스 산업을 
직접 비교하기는 어렵지만 한국의 정보서비스 산업의 현재 상황을 명확히 하고 
일본의 상황을 이와 비교한다면 자료의 가치는 충분히 있다. 
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2002년에 한국의 정보서비스 산업 생산은 1조970억 원이며 1996년에 비하여 
6배 이상 늘어났다. 컴퓨터 관련 서비스는 76.7%로 생산액의 가장 많은 부분을 
차지하고 있다. 디지털 콘텐츠는 7.2%에 불과하지만 동기간 무려 42배나 성장하
였다. 특히 1999년 이후 급속한 성장을 지속하고 있다. 이 분야에서 급속한 성장
이 이루어진 중요한 원인의 하나는 정부의 강력한 지원이었다. 한국에서 근본적
인 경제구조 조정은 경제위기 직후인 1998년에 시행되었다. 1999년에 사이버 한
국21이라는 계획이 수립되었고 선진 IT 기반 구축을 2002년까지 구축하기로 하
고 벤처기업 지원을 통한 정보통신산업 육성을 추진하였다. 인터넷 기반구축으
로 한국은 게임이나 네트워크와 같은 인터넷을 위한 정보서비스 산업이 발달하
여 사용자 기준으로 세계에서 가장 앞선 나라중의 하나가 되었다. 
와환위기가 발생했을 때 산업구조조정이 많은 기업에서 추진되었고 많은 젊은 
기술인력이 퇴직하게 되었다. 이들 젊은 엔지니어들이 정보서비스산업에 진입하
여 정부의 지원으로 IT 벤처기업을 설립하였다. 이런 상황이 한국에서 소프트웨
어 산업이 발전하게 된 중요한 요인이 되었다. 
<표 12-6> 한국의 정보서비스 산업의 생산 추이
(단위: 백만원, %)
년도 계 소프트웨어서비스 컴퓨터서비스
디지털컨텐츠
개발
데이터베이스
관리
1996
1997
1998
1999
2000
2001
2002
26,696
35,034
46,834
64,986
107,316
147,268
197,000
9,877
12,606
12,594
13,204
21,919
34,892
30,637
16,093
21,462
33,361
50,168
81,486
103,952
151,134
326
358
449
1,239
2,950
7,298
14,118
400
608
430
375
961
1,126
1,111
96-02 
성장율 637.9 210.2 839.1 4230.7 177.8
자료: 한국정보통신협회. 각년도. 정보통신산업 통계연보.
<표 12-7>은 한국의 정보통신산업의 지역별 분포상황을 보여주고 있다. 일본
처럼 주로 서울 등 대도시권 지역에 집중되어 있다. 2002년 현재 서울이 패키지 
소프트웨어의 60.2%, 컴퓨터 서비스 65.5%, 콘텐츠 개발 및 서비스 65.5%를 차지
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하고 있다. 반면 한국의 동남부 지역은 각 상품별로 약 10%정도의 점유율을 보이
고 있다. SI를 비롯한 컴퓨터 서비스의 비율은 일본처럼 매우 높아서 정보서비스 
산업의 80%를 차지하고 있으며 주 고객인 대기업의 본사가 위치하고 있는 서울
지역에 집중적으로 입지하여 있다. 
<표 12-7> 정보통신산업의 분포(2002)
(단위: 개, %)
전국 
기업수 서울 경기 충청 영남 호남
강원.
제주
패키지 소프트웨어 5,895 60.2 8.2 7.6 16.0 6.3 1.6
컴퓨터 서비스 4,900 65.8 7.5 6.3 13.1 5.6 1.8
콘텐츠 개발서비스 1,277 65.5 6.5 7.3 11.2 7.0 2.4
기억저장, 데이터베이스 415 60.0 11.0 13.1 8.6 6.0 1.1
계 12,487 62.4 8.0 7.6 13.5 6.7 1.9
자료: 한국 IT 산업 진흥회. 2002.
2. 소프트웨어 무역과 외부 아웃소싱
외국무역통계처럼 구체적인 자료가 없기 때문에 정보통신산업의 현재 해외무
역상황을 정확히 파악하는 것은 어렵다. 본 연구에서는 JAICA의 통계 자료에 따
른 소프트웨어 산업의 해외 아웃소싱이나 국제무역추이를 분석한다. <그림 
12-3>은 일본에서 게임산업을 제외한 소프트웨어 무역현황이다. 수출입 모두 크
게 늘어나고 있으나 2000년 수입액은 9,188억 엔이며 수출은 89억 엔에 불과하여 
수입초과 현상이 매우 높다. 시스템 운용이나 개인용 컴퓨터를 위한 응용 소프트
웨어 등이 주로 미국에서 만들어지고 있기 때문이다.  소프트웨어 품목별 무역상
황을 보면 수입에서는 일반, 응용, 기초 소프트웨어 모두가 증가하고 있으며 일
반 소프트웨어 증가 속도가 가장 빠르다. 
앞에서 언급한 바와 같이 일본의 주문자 소프트웨어 수요는 매우 크다. 이 부
문은 작동 모듈에 따른 프로그램 영역이 구분되어 있다. 전체 프로그램은 기능별 
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모듈의 결합으로 이루어진다. 그러나 개인컴퓨터를 위한 패키지 소프트웨어와 
달리 주문자 소프트웨어는 고객의 요구에 따라 매번 프로그램을 바꾸거나 새로 
구축해야 한다. 그러므로 많은 프로그래머나 시스템 기술자가 주문자 소프트웨
어를 구축하는데 필요하게 된다. 
<그림 12-3> 일본의 소프트웨어 무역
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소프트웨어 산업은 정보서비스 산업 중에서 전형적인 노동집약적 산업이다. 
소프트웨어의 품질을 높이기 위해서는 유능한 기술 인력을 확보하는 것이 필수
적이다. 그러나 단기간에 프로그래머 기술자를 확보하는 것은 어렵다. 따라서 자
체 기술자로 사업을 담당할 수 없을 만큼 많은 주문이 발생할 경우 그 기업은 
다른 기업에 아웃소싱을 하게 된다.
노동집약적인 정보 소프트웨어 산업에서는 대부분 생산비용은 노동비용이 차
지하고 있다. 그러므로 비용절감을 위해서는 임금수준을 낮추는 것이 가장 중요
하다. 따라서 소프트웨어 산업에서는 임금수준이 낮은 해외나 지역에 아웃소싱
을 통하여 비용절감을 꾀하고 있다. 
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<그림 12-4> 일본의 정보서비스 산업의 아웃소싱 국가
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소프트웨어 생산에 있어서는 프로그래머의 능력이 직접적으로 생산품의 질적 
수준을 결정짓는다. 즉 우수한 프로그래머가 질 높고 기술적으로 우수한 소프트
웨어를 창출할 수 있다. 시스템 엔지니어의 작업은 매일 고객과 대화와 협의를 
해야 하기 때문에 다른 지역의 기업에 아웃소싱을 하기가 어렵다. 그러나 특정된 
시방서에 따라 프로그램을 만드는 프로그래머의 작업은 비교적 쉽게 아웃소싱을 
할 수 있다. 더구나 프로그램은 네트워크를 통해 보내질 수 있기 때문에 외국에 
아웃소싱을 할지라도 생산품의 수송비용이 매우 저렴하다. 그러므로 노동숙련수
준, 관리능력, 부품공급, 수송비용 등과 같은 다양한 사항을 고려해야 하는 다른 
제조업과는 달리 해외에서의 소프트웨어 아웃소싱은 비교적 쉽게 수행될 수 있
다. 언급한 바와 같이 주문자 소프트웨어의 수입증가는 해외에서 아웃소싱이 폭 
넓게 이루어지고 있음을 보여주고 있다.  
<그림 12-4>는 소프트웨어 산업의 아웃소싱 대상국가에 대한 설문조사 결과이
다. 중국이 월등하게 높게 나타나고 있으며, 그 다음이 인도, 한국 그리고 베트남 
262
순이다. 한국의 임금수준은 일본보다는 저렴하지만 중국이나 인도와 비교할 때 
매우 높다. 그러므로 임금수준이 생산비에 직접적으로 영향을 주는 소프트웨어 
산업에 있어서 중국이나 인도에 아웃소싱하는 것이 한국에 하는 것보다 더 유리
하다. 
3. 북부큐슈와 한국간의 정보서비스 산업의 협력 가능성
한국과 북부큐슈간의 산업간 협력 사례를 분석해 보고 정보서비스 산업의 특
징에 기초하여 앞으로의 협력 가능성과 현재의 조건 등을 점검해 본다. 정보서비
스 산업에 대한 분명한 개념이 설정되어 있지 않아서 한․일간에 정보서비스를 
의미하는 범위는 다소 상이하다. 예를 들어 일본에서 시스템 통합분야는 주문자 
소프트웨어로 분류하여 소프트웨어 한 분야로 보지만 한국에서는 컴퓨터 관련 
서비스로서 소프트웨어와는 다르게 취급하고 있다. 그러므로 한․일간 비교를 
할 때 개념의 차이, 그리고 자료의 한계가 있으므로 분석에 신중을 기할 필요가 
있다.
한․일간 정보서비스 산업의 상황은 양국 모두 시스템 통합분야의 비중이 매
우 높고 이들 기업은 대기업 본사가 위치하고 있는 대도시 지역에 현저하게 집중
되어 있다. 그러므로 현재 한․일해협권에서 정보서비스 산업 집적은 낮은 편이
다. 앞으로도 중국, 인도와 비교하여 임금수준이 비교적 높은 한국지역에 대한 
아웃소싱은 어려운 형편이다. 그러므로 주문자 소프트웨어에서 한․일간 또는 
한․일해협권에서의 협력은 매우 어려울 것으로 판단된다. 
그러나 북부큐슈와 부울경지역의 시장이 아직 크지는 않지만 패키지 소프트웨
어나 디지털 콘텐츠 분야는 빠르게 커지고 있다. 이 분야에서는 이미 한․일간 
협력이 이루어진 사례가 있고 그 가능성도 존재하고 있다. 한국벤처 기업과 제휴
하고 있는 키타큐슈시에 있는 한 소프트웨어 벤처기업은 일본시장에 한국기업이 
개발한 응용 소프트웨어를 판매하고 있다. 한편 또 다른 기업은 한국벤처기업과 
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협력하에 한국에 기계장비제어 소프트웨어를 판매하고 있다. 
북부큐슈지역의 기업을 대상으로 실시한 인터뷰 조사에 의하면 한국의 소프트
웨어 기술수준은 매우 높으며 특히 인터넷 소프트웨어는 일본보다 높은 것으로 
나타나고 있다. 이들 벤처기업은 우수한 소프트웨어를 개발하고 있지만 판매단
계에서 어려움을 겪고 있다. 한국시장이 작고 경제적 불황으로 시장이 불확실한 
상태에 있다. 일본은 한국보다 시장이 크지만 한국벤처기업이 일본 소비자에게 
소프트웨어를 판매하는 데는 지원기관의 구축 등 어려움이 있다.
앞에서 언급한 일본과 한국기업의 협력 모델은 최종상품인 소프트웨어를 한국
벤처회사로부터 구입하여 자체지원기관을 통해 일본에 판매를 하고 있다. 이렇
게 구입된 소프트웨어가 성공적으로 일본국내에 판매되었는지에 대한 결과는 알
려지지 않고 있다. 만약 성공적이지 않았다면 소프트웨어 개발 비용은 회복할 수 
없는 위험성에 처하였을 것이지만 성공하였을 경우에는 일본시장으로부터 매우 
높은 이익을 실현했을 것이라는 것을 예상할 수 있다. 일본 측으로서는 한국에서 
최종 소프트웨어 상품을 구입하는 것이 위험성을 줄이는 유리함이 있고 한국 측
으로서는 낮은 비용으로 일본시장에 진출할 기회를 가질 수 있어 양측에 이익을 
가져다 줄 것이다.
IT 벤처기업들이 2004년에 설립한 키타큐슈 국제 IT 기업협회는 키타큐규슈시
의 벤처 기업간 정보교환을 지원할 목적과 해외기업 특히 한국기업과 공동 프로
젝트를 수행할 목적으로 활동하고 있다. 한편 한국의 소프트웨어 기업협회는 북
부큐슈 소프트웨어 기업과 협력을 위해 2003년 후쿠오카에 사절단을 파견하였다. 
현재 북부큐슈와 한국의 정보서비스산업에 있어서 협력은 판매협정이 가장 바
람직한 방법으로 판단된다. 정보서비스 산업에서는 다른 제조업과는 달리 한․일
간에 기술적 격차가 존재하지 않고 있다. 한․일 FTA가 체결될 지라도 오랫동안 
형성된 사회관습이 금방 같아질 수는 없을 것이다. 이런 장애를 극복하고 한․일 
FTA에 의해 확대된 시장을 확보하기 위해서는 판매협정이 가장 중요한 전략이다.  
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C  ․  H  ․  A  ․  P  ․  T  ․  E  ․  R  ․  13
 관광과 문화교류 진흥을 통한 해협권  
 지역 협력
현재 한일해협권에서 가장 활발히 협력이 이루어지는 분야 중의 하나가 관광 및 문화
교류 분야이다. 이는 현재의 제도적 체제내에서도 상대적으로 장애요인이 적기 때문
이다. 그럼에도 불구하고 아직 제도적인 측면 뿐만 아니라 소프트웨어 측면에서도 한
일간의 관광 및 문화교류에 제거해야할 요인이 잔존해 있다. 이 장은 해협권지역의 
관광진흥과 문화교류를 통한 지역협력방안을 모색하고 지방정부적 차원에서 양지역
간의 교류활성화를 위한 정책적 제언을 제시한다. 
1. 지역협력의 수단으로서의 관광과 문화교류
세계경제와 개별 국가의 경제는 점점 더 서비스 산업 중심으로 변모되고 동시
에 삶의 질을 중시하고 있다. 제조업분야를 제외하고는 지역협력의 분야 및 대상
은 관광과 문화와 관계가 있다. 예를 들어 10개 도시회의(키타큐슈 시)에서 제안
된 협력연구 과제 내용은 제조업, 관광, 환경관련 이슈 그리고 인적자원의 교류 
협력을 포함하는데 제조업을 제외하고는 관광이나 문화와 관련을 가지고 있다. 
소득이 올라가면서 외국 관광은 다른 분야 보다 더 대중화 되어간다. 
한 예로써 한국 경제가 전에 없던 깊은 불황으로 국내소비수요가 크게 감소하
고 있음에도 불구하고 한국인의 해외여행은 같은 기간 동안 증가하였다. 관광과 
문화교류는 국제적 지역협력 프로그램 실행을 위해 선택할 수 있는 어떤 분야보
다 애로 사항이나 방해요인이 적을 뿐만 아니라, 대부분 상호 호혜적이며 상품재
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고나 애프터서비스의 문제가 없다. 한․일해협을 중심으로 한 바다 위에서는 교
통통제나 교통체증이 존재하지 않고, 해운비용도 항공료보다 저렴하며, 규모의 
경제에 의해서 탄력적으로 조정 될 수 있다. 선박과 여객선은 크기 조정이 편리
하고 운용상에 유연성을 가지고 있다. 양 국가 간 국경통제가 없다면 선박운행은 
더 편리하고 더 빠르며 더 저렴해 질 것이다. 이와 같은 지리적인 근접성과 편리
한 수송수단은 한국의 부울경지역과 북부큐슈간 긍정적인 관광진흥의 조건이 되
고 있다
2. 관광 진흥 결정 요소 
1) 관광의 진화과정
관광여행은 <그림 13-1>에서 보여주는 것과 같은 단계로 진화되어 왔다. 외국
관광객들을 더 많이 유치하기 위해서는 단순히 보는 관광 대신 보다 많은 활동이
나 이벤트 등 참여관광이 요구된다.
<그림 13-1> 관광의 발전 단계 
보 기 즐기기 경험하기 참여하기
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부산국제영화제
머드팩
스노클링
치과치료
성형수술
민속탐방
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2) 관광 진흥의 조건
관광은 소득 탄력성이 매우 높기 때문에 산업적 접근이 요구된다. 그리고 최근 
웰빙과 관련된 관심이 높아지고 있기 때문에 이 방향으로 관광개발의 기회를 높
여야 한다. 또한 세계화는 관광을 촉진시키고, 이런 관광에는 산업과 문화적인 
측면이 같이 존재한다. 관광을 촉진시키는 요소와 방해가 되는 요소는 다음 <표
13-1>과 같다.  
<표 13-1> 관광진흥의 긍정적 및 부정적 요인
3) 두 인접지역 간 관광 진흥을 위한 수단과 방법
부울경지역과 큐슈지역 간의 관광을 진흥시키는 수단과 방법은 매우 다양할 
수 있다. 첫번째로, 문화적 차이를 인정하고 강조하는 것이 필요하다. 두번째로, 
<표 13-1>에서 보여주는 긍정적인 요소들을 강화시키고, 부정적인 장애요소를 
해결 또는 완화시키려는 시도가 필요하다. 세번째로 관광진흥 프로그램은 성공
을 위해서 상호 호혜적이어야 한다. 이외에 고려해야 할 다른 요소로는 편리성, 
편안함, 호기심 그리고 비용을 들 수 있다.
긍정적 요인 부정적 요인
문화적(차이)
교육적(지식)
행동(이벤트, 스포츠)
체험(이벤트)
국경, 입국절차
언어
교통
숙박
비용
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3. 외래관광 현황과 문제점
1) 동아시아 지역의 관광현황
세계관광기구(WTO)에 따르면 2002년에 전 세계 국제관광객수는 약 7억 1,500
만명으로 증가추세에 있다. 앞으로도 지속적으로 늘어나 장차 2010년에는 세계 
국제관광객수가 10억 명에 달하고 동아시아 및 태평양의 국제관광객수가 미주보
다 많은 2억3천만명이상으로 증가하여 구주 다음의 세계 2위권을 차지할 것으로 
예상하고 있다.43) 
동아시아 지역에서 관광활동이 지속적으로 발전하는 가운데 한․일간의 관광
교류도 활발히 이루어지고 있다. 일본의 해외여행자수는 약 2천만 명 정도로 세
계 10위권의 관광송출국가로서 우리나라 내방객의 약 40%를 일본관광객이 차지
하고 있다. 
2) 부울경지역의 외래관광현황
부산을 비롯한 부울경지역의 외국인 관광객은 1991년이후 1993년에 잠시 주춤
하였지만 매년 꾸준히 증가하여 왔다. 2002년에는 한․일 월드컵 개최로 크게 늘
어나 280만 명에 달하였으며, 2003년에는 약간 줄어 230만 명에 이르고 있다. 부
산지역에 약 150만명 정도가 되며 경남지역도 최근 꾸준히 늘어나면서 65만명선
을 넘고 있다. 
국적별 외국인 관광객을 보면 부산의 경우 일본인 관광객이 41%를 넘고 있으
며, 특히 중국 관광객이 90년대 중반이후 크게 늘어나면서 2003년에 11.5%에 이
르러 2위의 자리를 굳건히 하고 있다. 그 외에 러시아, 미국 등이 뒤를 잇고 있다. 
이런 국적별 관광객 구성은 울산이나 경남지역도 부산과 비슷할 것으로 추정된
다.  
43) 국제관광진흥회, 국제관광백서, 2001. 
제 13장∙관광과 문화교류 진흥을 통한 해협권 지역협력   269
<표 13-2> 부울경지역 외국인 관광객 추이 
(단위: 명)
년 도 계 부 산 울 산 경 남
1991 1,128,553 992,673 - 135,880
1993 991,734 936,774 - 54,960
1995 1,424,954 1,090,187 - 334,767
1997 1,473,010 1,097,142 - 375,868
1999 1,753,990 1,281,190 111,578 361,222
2000 2,076,009 1,539,525 133,639 402,845
2001 2,092,890 1,501,008 156,233 435,649
2002 2,831,334 2,000,439 253,514 577,381
2003 2,348,266 1,473,780 220,558 653,928
자료: 각시도별 통계연보. 매년도.
<표 13-3> 국적별 관광객
(단위: 명, %)
년 도 전체 일본 % 중국 % 이외 %
1991  992,673 514,921 52 13,554 1 169,448 17
1995 1,090,187 520,051 48 60,131 6 445,642 41
2000 1,539,525 690,039 45 149,072 10 700,414 45
2001 1,501,008 679,828 45 158,005 11 663,175 44
2002 2,000,439 892,418 45 224,218 11 883,803 44
2003 1,473,780 608,611 41 170,508 12 694,661 47
자료: 부산광역시청. 2004.
목적별 관광객을 보면 부산의 경우 2003년에 62%가 관광목적이며, 교포 관광
객의 감소로 친지방문은 크게 줄고 있다. 입국경로를 보면 타 지역 경유가 37.2%
로 가장 많고 김해공항이 23.2%, 국제훼리부두가 13.5%를 차지하고 있다. 관광 
루트는 부산․경주권으로 거의 단일화되어 부산의 도시관광과 경주의 문화유산
관광이 함께 이루어지고 있으며 일본인들이 대부분을 차지하고 있다. 남해안 자
연관광벨트의 기타지역은 접근성 불량과 기반시설미비로 외래 관광루트가 형성
되어 있지 못하다.
특히 한․일해협권내에서의 관광객 이동은 항공뿐만 아니라 고속정이나 페리 
이용 등 교통편의 다양화에 따라 크게 늘어나고 있는 추세이다. 한국을 방문하는 
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일본인 방문객의 경우, 약 29% 정도가 큐슈지역으로 부터 온 방문객들이다. 고속 
여객선이 부산과 후쿠오카 간 운항을 시작한 이래로 후쿠오카와 키타큐슈 등, 큐
슈지역으로 부터의 여행객들이 가장 많이 여객선을 이용하고 있다. 후쿠오카현
에서 한국을 관광하기 위하여 방문한 관광객 수는 1988년에 7만 천명에서 지속
적으로 증가하여 2000년에는 18만 8천명에 이르렀다.
  
<표 13-4> 부산공항 및 국제여객선 수송실적  
(단위: 명, 톤)
년도 공항국제선 국제여객선여행객 화물 여행객
1991 1,019,437 33,770 243,942
1995 1,022,721 34,120 234,081
2000 1,326,044 48,840 531,286
2001 1,498,982 50,089 571,595 
2002 1,801,927 60,207 732,801 
2003 1,620,046 58,144 811,165
자료: 부산광역시청. 2004.
3) 후쿠오카의 관광현황
큐슈지역의 외국인 관광객수를 보면 1997년 이후 지속적으로 늘어나고 있으
며, 2003년의 전체 외국인 관광객수는 521만 명에 이르고 있다. 이중 한국 관광객
이 28%인 146만 명으로 가장 많고 그 다음이 타이완으로 79만 명이지만 최근 정
체상태를 보이고 있는 반면, 중국으로부터 관광객은 크게 증가하고 있다. 결국 
한국의 관광객이 후쿠오카지역의 가장 큰 고객으로 자리잡고 있으며 이는 지리
적인 인접성이 크게 작용한 때문으로 볼 수 있다. 
큐슈지역 외래 관광객의 유입경로를 보면 대부분이 일본의 다른 지역을 경유
하여 큐슈지역으로 유입되고 있으나, 직접 큐슈지역으로 들어오는 입국 외국인
은 94%이상이 후쿠오카공항과 하카다항을 통해서 들어오고 있어 후쿠오카가 큐
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슈지역의 관문역할을 하고 있다. 2003년 현재 공항과 항만을 이용하여 큐슈지역
으로 직접 입국하는 외국인 관광객수는 365천명으로 대부분 후쿠오카 공항을 이
용하고 있으나 하카다항을 이용하는 관광객도 상당수가 되고 있다. 
<표 13-5> 후쿠오카지역의 외래관광현황
(단위: 명)
국 별 1997 1999 2001 2002 2003
한국
타이완
중국
홍콩
기타아시아
유럽
아프리카
북아메리카
남아메리카
오세아니아
기타(무국적)
1,010,571
820,234
260,627
265,745
396,726
532,567
14,265
731,071
49,640
132,431
4,331
942,674
931,411
294,937
252,870
410,597
566,577
15,680
820,741
32,010
167,082
3,284
1,133,971
870,202
391,384
262,229
490,453
615,130
17,156
835,465
30,672
185,684
2,209
1,271,835
877,709
452,420
290,624
525,186
671,495
19,353
893,971
33,627
200,789
1,954
1,459,333
785,379
448,782
260,214
559,168
648,495
19,015
798,358
25,987
206,994
1,363
계 4,218,208 4,437,863 4,771,555 5,238,963 5,211,725
자료: Nishizono. 2004.
전체 직접 유입 관광객의 추이는 거의 정체상태에 있으나 한국으로부터 입국
이 61%에 이르고 있으며 증가속도도 매우 빠르게 나타나고 있다. 특히 항만이용
은 한국 관광객 이용이 96%로 대부분을 차지하고 있어 교통편의 다양화가 한국
으로부터 관광객을 많이 유치하고 있다. 
<표 13-6> 후쿠오카항 및 하카다항 이용 관광객 추이
(단위: 명)
1997 1999 2001 2002 2003
유입관광객 376,477 313,114 342,580 371,854 365,151
한 국 165,384 139,566 178,731 199,688 222,185
기 타 211,093 173,548 163,849 172,166 142,966
자료: 한‧일 국제워크숍. 2004.11.
부울경 및 후쿠오카지역의 관광객의 유입추이를 보면 지속적인 외국인 관광객
의 증가속에 한․일간의 관광객 교류가 크게 증가하고 있음을 볼 수 있다. 이런 
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양국간의 관광객 증가는 한․일해협권을 사이에 두고 지리적인 근접성과 항공 
및 항만을 이용한 교통수단의 다양화에 따라 최근에 크게 늘어나고 있는 추세다. 
물론 양국간의 산업적인 긴밀성, 역사적인 문화교류 등에 따라 인적교류가 상대
적으로 많았지만, 최근 양국간 문화개방의 속도에 따라 그 증가폭이 점차 커지고 
있다. 
4) 한일해협권의 주요 관광자원과 환경
한․일해협권내에 관광자원은 부산과 후쿠오카 대도시의 도시문화 자원과 한
국의 사찰을 중심으로 하는 전통문화 및 온천 등 자연관광자원이 비교적 많고 
일본은 온천자원이 비교적 많이 분포하여 있다. 상대국의 관광객을 대상으로 관
광자원의 호감도를 조사한 결과 한국의 부울경지역에는 부산 자갈치 및 국제시
장이 가장 높게 나타났으며 그 다음이 용두산공원과 김해 가야문화 순으로 높았
다. 
<표 13-7> 한일해협권 관광자원 분포 및 호감도
(단위: %)  
한국관광자원 방문호감도 일본관광자원 방문호감도
해운대
태종대
광안리
동래온천
범어사
용두산공원
자갈치/국제시장
진해군항제
통영 마리나
김해가야문화
통도사
해인사
표충사
남해안왜성
부곡온천
16.6
8.4
4.9
15.9
7.2
25.8
62.4
9.7
1.3
25.3
4.3
8.7
7.4
14.1
8.7
스페이스월드
모지고우 레토로지구
후꾸오카 텐진
후꾸오카 돔타워
후꾸오카 카넬시티
디자이후
우레시노 온천
아리따 도자기 공원
나고야성 박물관
나가사끼 그라바공원
하우스텐보스
운젠온천
시세보
히라도
28.1
6.4
16.0
27.6
7.5
3.8
25.0
25.9
24.3
16.0
14.9
15.6
8.0
3.1
자료: 손상락. 2001. ｢해협권연구｣에서 재작성
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한편 일본지역의 관광자원 중에는 스페이스월드와 후꾸오카 돔타워가 높게 나
오고 있으며 그 외에도 아리따 도자기공원, 우레시노 온천, 나고야성 박물관 등
이 비교적 높은 호감을 갖고 있는 관광자원으로 분류되고 있다. 
부울경지역의 관광자원은 380만명의 부산이라는 도시자체의 관광성과 남해안
지역의 국민관광지, 해수욕장, 사찰 등 관광자원이 풍부한 편이다. 특히 부산지역
의 관광배후권역인 경주문화권과 남해안 관광벨트지역은 유구한 역사를 지닌 매
우 다양한 문화유산을 접할 수 있는 지역이다. 
관광환경으로서는 국제도시인 부산지역에 5개의 특1급호텔을 비롯한 다양한 
숙박시설이 구비되어 있고, 고속도로, 고속철도 및 국내 항공노선등 다양한 교통
체계가 구축되어 있어 국내 다른 지역으로의 이동이 편리하다. 특히 외래객이 이
용하는 공항과 항만을 보유하고 있어 접근성이 양호하다.
5) 한일해협권의 관광의 문제점
(1) 부울경지역의 문제점
부울경지역에 외래 관광객유치와 관련하여 문제점으로 지적되는 것은 첫째 관
광자원의 다양화와 상품화의 미흡이다. 주로 부산지역을 중심으로 단순한 해수
욕장 이용에 머물러 있어 계절적으로도 여름철에 편중되어 있다. 부산, 울산지역
의 문화관광과 경남지역의 자연관광을 다양하게 연계할 수 있는 관광상품을 개
발하고 홍보하는 것이 중요하다. 
그 다음으로는 부산지역을 제외한 남해안 관광벨트에는 외래 관광객을 수용할 
만한 관광기반시설이 미흡하여 다양한 관광자원을 보유하고 있으면서도 관광지
로서의 매력도가 저하되어 있다. 관광자원에 대한 연계성 및 특성화 결여로 관광
지로서의 흡인력을 증대시키지 못하고 있다. 
동남아시아에서 한류열풍으로 외국인 관광객의 수요증가가 예상되지만 외래 
관광객을 유인할 핵심적인 관광시설에 대한 투자 및 홍보와 외국인을 위한 도시
환경과 서비스체계 등이 미흡하다. 또한 언어소통과 관광안내에서 문제점을 많
274
이 호소하고 있다. 특히 일본관광객의 성향이나 욕구를 분석하여 그에 맞는 관광
프로그램이나, 계획 및 서비스를 제공하여야 한다. 관광경험자의 의견이나 불만
을 점검하여 이들이 재방문할 수 있도록 유도하는 것이 필요하다. 
(2) 큐슈지역의 문제점
첫째, 큐슈지역은 동아시아 외래 관광객에 크게 의존하고 있어 이들 지역의 경
제상황에 민감하게 좌우되는 문제점을 안고 있다. 둘째, 타국의 관광지역과의 가
격경쟁에서 열위에 있다. 교통비, 숙박비, 음식비 등 제반 관광경비가 비싸서 상
대적으로 동남아시아와 한국에 비하여 가격경쟁에서 열위에 있다. 셋째, 배후지
역에 온천을 비롯한  많은 관광자원이 분포하고 있으나 일본 국내에서 토쿄, 쿄
토 및 오사카에 비하여 상징성이 높은 관광자원이 부족하여 외래 관광지로서 이
미지가 약하다. 마지막으로 동아시아 관광객에 대한 출입국 규제가 엄격하여 다
국간 국제관광루트의 형성이 어렵다.  
4. 한일 해협권 주민 조사 결과
부울경과 북부 큐슈지역의 여론 주도층 주민을 대상으로 한 설문조사 결과 상
대지역을 방문한 경험에 있어서는 부울경 지역의 사람들과 북부큐슈지역의 사람
들은 거의 같은 비율로 상대 국가를 방문한 경험이 있다. 약 절반 정도의 조사 
대상자들이 상대국(한국, 일본)을 방문하였다. 
<표 13-8> 최근 3년 간 상대지역 방문 여부 
(단위: %)
한국인 일본인
예 49.4 49.7
아니오 50.6 49.7
무응답 - 0.6
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.방문빈도에 대한 설문에는 한국의 조사 대상의 35% 정도가 3년 이내에 한번 
또는 두 번 일본을 방문했었다. 대신 일본은 조사대상의 60%가 한번 또는 두 번 
한국을 방문 하였다. 특히 일본 조사 대상의 41% 가 한국을 3번 이상을 방문하였
고, 14.8%가 6회 이상 방문을 하였다. 이 결과는 일본을 방문하는 한국 사람들 
보다 한국을 방문하는 일본인의 경우 재방문의 기회를 더 많이 가지고 있다는 
것을 나타낸다.
<표 13-9> 3년 내의 방문 빈도 
(단위: %)
방문회수 한국인 일본인
1 회 15.0 34.1
2 회 20.0 23.9
3 회 7.5 40.9 *
4  회 이상 5.0
무응답 52.5 1.1
총계 100.0 100.0
주:  * 3회 이상의 수치임
일본 조사 대상자의 절반이 관광을 목적으로 한국을 방문하였다. 같은 목적으
로 일본을 방문한 한국인은 30% 정도다. 일본인보다 더 많은 한국인들이 미팅 
또는 회의 목적으로 일본을 방문하였다. 이런 결과는 두 지역간 관광 개발을 위
한 여지가 더 남아 있음을 보여준다.
<표 13-10> 방문 목적 
(단위: %)
방문목적 한국인 일본인
관광 30.0 50.0
사업 15.0 15.9
회의 45.0 36.4
이외 7.5 26.8
무응답 2.5 2.3
총계 100.0 100.0
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 부울경지역 조사대상자의 경우 큐슈지역을 가장 많이 방문하였다. 그러나 무
응답자 비율이 매우 높은 편이어서(50%) 설문조사 결과를 그대로 해석하기에는 
곤란하다. 한편 일본 조사대상자는 서울과 부울경 지역을 가장 많이 방문하였고 
그 다음으로 호남과 제주를 방문하였다. 이런 결과를 볼 때 한․일해협권간의 상
호 방문이 상당한 수준으로 이루어지고 있음을 보여주고 있다. 
<표 13-11> 방문지
(단위: %)
일본관광지 한국인 한국관광지 일본인
도쿄 / 칸토 7.5 서울 65.9
오사카/ 칸사이 15.0 부울경 61.4
후쿠오카/ 큐슈 20.0 호남 21.6
이외 5.0 제주 20.5
무응답 52.5 이외 11.4
무응답 1.1
총계 100.0 총계 100.0
대부분의 일본인 관광객들은 항공편을 이용하고 있다. 그러나 여객선 이용률
도 매우 높은 편이다. 이는 한국 여행지 중 부울경지역을 방문하는 경우에는 일
본인 방문객들이 비행기 대신 여객선을 상당수준 이용하는 것을 의미한다. 
<표 13-12> 교통수단
(단위: %)
교통수단 한국인 일본인
비행기 25.0 80.7
제트여객선 17.5 44.3
훼리 2.5 3.4
무응답자 55.0
총계 100.0 100.0
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한국측 설문결과도 항공편이 가장 많지만 여객선 이용율도 꽤 높은 편이다. 무
응답자율이 매우 높기 때문에 운송형태를 단정적으로 설명하기는 어렵지만, 어
쨌든 큐슈지역을 방문하는 부울경지역의 주민들은 비행기보다 여객선을 더 이용
하는 경향이 많다는 것이 타당할 것이다. 
5. 한일해협권의 관광교류 가능성
1) 높은 관광잠재수요
한․일해협권내에서 이미 상당 수준 관광교류가 이루어지고 있으며 관광경험
자나 무경험자 모두 상대지역 방문 희망정도가 매우 높게 나타나고 (70-100%) 있
어 관광 잠재 수요는 매우 크다고 볼 수 있다.44) 상대지역에 대한 이미지도 긍정
적으로 나타나고 있어 관광교류에 밝은 전망을 주고 있다. 특히 교통수단으로 고
속선을 이용하려는 관광객이 30-40%에 이르고 있고 한․일해협권의 양측 간의 
관광지 방문의향이 상당히 높게 나타나고 있다. 따라서 다양한 교통수단의 제공
과 상대지역에서의 연계관광이 이루어지도록 하여 풍부한 잠재 관광수요에 대처
하는 노력이 필요하다.
2) 한일간 관광행태
관광행태, 목적 및 동기 등에서 한일간에 차이가 있다. 동남권을 찾는 일본관
광객은 쇼핑 및 역사유적 관광에 중점을 두고 있으며, 한국 관광객은 일본의 역
사유적을 비롯하여 축제나 이벤트 관광이 주류를 이루고 있으며 일본을 해외관
광지로 가장 선호하고 있다. 이처럼 한․일간에는 관광성향에 차이를 보이고 있
으므로 이를 기초로 지역관광자원을 활용한 전략을 구축하는 것이 필요하다. 특
44) 손상락 외, 한일해협권지역의 관광성향에 관한 비교연구, 해협권연구, 창간호, 2001
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히 관광의 재방문을 유도할 수 있도록 소프트한 측면과 환경의 개선에 관심을 
가져야 한다.
  첫째, 관광객의 욕구나 행태 등 관광성향을 고려한 관광프로그램과 서비스가 
이루어지도록 한다. 둘째, 관광환경으로 관광정보와 안내, 교통 및 환경위생문제
를 개선하여 관광이미지를 높이는 일이 선행되어야 한다. 셋째, 외국인의 언어소
통 및 정보취득의 불편을 느끼지 않도록 관광환경 시스템을 구축하는 것이 필요
하다.
 
3) 국제관광 이미지 제고
부산을 비롯한 동남권지역과 후쿠오카를 중심으로 한 큐슈지역은 서울이나 도
쿄에 비하여 국제관광지로서 이미지가 낮기 때문에 양 지역간 상호협력을 통하여 
국제관광지로서 이미지 고양이 필요하다. 이를 위하여 한․일 해협권 공동 관광
코스 개발을 적극 추진하고 새로운 관광자원을 개발하여 상호 연계를 도모한다. 
또한 상대지역의 문화관광정보의 원활한 교류로 서로 최신 관광정보를 공유하고 
관광관련 사업을 지속적으로 추진하여 국제관광지로서의 인식도를 높이도록 한
다.  
6. 한일 해협권 도시들간의 관광 진흥 수단
1)  교통분야
부울경지역과 북부큐슈지역(후쿠오카, 키타큐슈,시모노세키, 쓰시마 등)간 교
통은 속도 면에서 보다 가까워졌고 부산과 후쿠오카 간에는 매일 10회 이상의 
고속여객선이 운항하고 있고 부산과 기타큐슈 간에는 1회 고속 여객선이 운항하
고 있다. 이 외에도 부산과 시모노세끼 간에 훼리가 1회, 부산과 하카다 간에도 
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훼리가 매일 1회 운항한다. 이에 따라 앞에서 보여주듯이 고속 여객선 여행객들
은 지난 십년 동안 약 4배 정도 증가했다. 
대신 수요 감소로 인해 두 도시간 비행기 운항은 축소되었다. 한국 고속철도
(KTX)가 운행을 개시한 이래 국내선 여객이 감소하였다. 여객선과 기차를 결합
하는 것은 관광객들에게 여객선을 선호하게 할 수 있다. 큐슈 신칸센 개통은 이
러한 여행방법에 또 다른 긍정적인 영향을 주게 될 것이다. 
2)  언어
두 나라간 언어는 방문객들에게는 장벽이 되고 있다. 한국의 도로 표지, 간판, 
지도 등에 한자를 더 사용하는 것은 일본 관광객들에게 도움을 줄 것이다. 그러
나 최근 일본의 한류 붐과 같은 열정적인 관심이 나타나면 그런 장애요소는 어느 
정도 극복되어질 것으로 예상된다. 상호간의 이해증진을 위하여 부산과 후쿠오
카 간 공동 프로그램에 의해서 미디어를 통한 언어학습을 제안한다. 이런 프로그
램은 일반 대중의 관심을 자극할 수 있을 것이다. 
3) 비용과 기타 요소
환전은 수수료 때문에 부담스러운 일이다. 만약 한국통화가 10:1로 단위가 변
경된다면 원과 엔은 두 지역에서 가계와 식당에서 함께 사용되어 질 수 있다. 더
욱이 신용카드가 많이 사용된다면 불편함과 비용은 최소화 될 것이다. 여행 경비
가 절감될 수 있다면 이 지역에 보다 많은 관광객이 유치될 것이다.
4) 출입국 수속
출입국 과정에서 비자 제도가 폐지된다면, 관광 진흥에 큰 도움을 줄 것이다. 
한․일외교관계 수립 40주년을 기념하기 위해 일본정부가 2005년부터 한국인 관
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광객들에 대한 비자 면제를 고려하고 있다고 보도된 바 있다. 실제로 일본 정부
는 이미 한국 학생들의 수학여행에 대해서 비자를 면제하고 있다. 
7. 관광진흥 방안 
1) 쿠폰시스템: 제1단계
부울경지역과 북부큐수간 관광 진흥을 위한 시도로 쿠폰제도 도입을 제안한다. 
부산과 후쿠오카 간 시범 실시될 수 있는 기본 프로그램의 내용은 다음과 같다. 
첫째, 시정부 또는 관련 기관에 의해 식사와 숙박 시설에 사용될 할인쿠폰을 
발행하고 둘째, 양 국간 체결도시(예, 부산과 후쿠오카)에서 호텔과 음식점 가맹
점 모집과. 셋째, 쿠폰배부는 각 발행 지역에서 실시하며(예: 시청 공무원들에게 
시범적 배부). 넷째, 각 쿠폰은 할인율을 표시하며 그 할인율은 게시가격이 아닌 
실제 가격에서 할인 받게 한다.
 
(예시)  하카다 호텔 비용
게시가격  : ￥10,000
실제가격  : ￥7,000
할인율    : 70% (￥2,100)
     부산의 음식점 – 불고기정식
음식가격  : ￦10,000
할인률  : 70% (￦3,000)
호텔과 음식점들은 사용된 쿠폰을 지방정부에 제출하고, 정부는 할인된 금액
의 일정비율(예: 70%)를 보전한다.(보전상한은 절대 금액에 의할 수도 있다.) 각 
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참가 지역정부는 분기별, 반기별 또는 매년 쿠폰을 결제하여 그것을 회계장부에 
기록한다. 실제 거래는 협약에 의해 또는 매년마다 실시할 수 있으며, 쿠폰 결제 
및 처리를 위한 사무소를 예를 들어 부산동북아 지역혁신원에 설치한다.
참가자(호텔과 음식점) 선택은 각 지방정부의 책임하에 이루어지고 쿠폰은 가
격에 의해서가 아니라 매수에 의해 교환 되어진다. 결제차액은 상호협의에 의해 
현재의 환율로 실제 결제될 수 있다. 
<그림 13-2> 실례 1
식당 (₩12,000 ? 3,600) 
호텔 (₩50,000 ? 15,000) 
식당 (¥1,000 ? 300) 
호텔 (¥10,000 ? 3,000)¥
  A B
부산 후쿠오카 
환불 
₩4,200 
환불 
₩17,500 
환불 
¥350 
환불 
¥3,500 
  실  례. 1
1) 할인률 70%
2) 보전률 50%
3) 쿠폰사용자 100,000/year
 
  부산 후쿠오카
￦1,750,000,000/호텔
   ￦420,000,000/음식
￦2,170,000,000
￥350,000,000/호텔
  ￥35,000,000/음식
￥385,000,000
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<그림 13-3> 실례 2
식당 (₩10,000 ? 5,000) 
호텔 (₩60,000 ? 30,000) 
식당 (¥1,000 ? 500) 
호텔 (¥9,000 ? 4,500)¥ 
  A B
부산 후쿠오카 
환불 
₩1,500 
환불 
₩9,000 
환불 
¥150 
환불 
¥13,500 
쿠폰시스템을 이용한 실제 계산과 설명에서 10만매의 쿠폰이 각 도시별로 발행
될 경우, 부산과 후쿠오카의 경우에, 각각 참가 호텔이 100개소이고 음식점이 200
개소라 가정하고 매년 관광객 십만 명이 증가 된다고 할 수 있다. 각 도시의 100
개 참여 호텔, 200개의 음식점 그리고 매 년 십만 명의 쿠폰 방문자가 뜻하는 바
는 각 호텔에 매일 3실의 추가 이용, 각 음식점에 매일 평균 1.5명의 추가 숙박객
이 이용하는 것을 의미하게 되어 할인율을 더 높이고 보전율을 더 낮추는 것도 
가능할 것이다.
   실   례. 2
4) 할인율 50%
5) 보전률 30%
6) 쿠폰사용자 200,000/year
 
  부산        후쿠오카
￦1,800,000,000/호텔
   ￦300,000,000/음식
￦2,100,000,000
￥270,000,000/호텔
  ￥30,000,000/음식
￥300,000,000
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추가방문객을 위해 쓰여지는 비용은 각 시의 관광진흥 예산의 일부에 지나지 
않을 것이다. 또한 이 방문객들의 다른 소비지출에 의한 승수효과를 고려한다면 
최종적 효과는 당초 비용보다 훨씬 클 것이다. 한 가지 유의할 점은 쿠폰이 빈번
한 방문자가 아니라 신규 방문자에게 주어져야 한다는 것이다. 
이 할인제도를 항공요금, 선박요금, 시내 및 대중교통 수단에도 적용하면 효과
는 더욱 커질 것이다. 예를 들면, 일본의 JR 패스와 지하철 및 버스의 1일 주유권
과의 연계나 한국의 KTX와 한국 지하철의 1일 패스 등과 연계하는 것 등이다. 
결론적으로 이 제도는 저렴한 해외여행의 매력과 지리적 근접성이 가져다 주
는 상호이익에 기초한 것이다. 이 프로그램은 한․일해협권 내의 다른 도시들 간
의 협력을 위한 모델역할을 할 수 있을 것이다. 
2) 스포츠와 문화행사: 제 2단계
만일 1단계가 성공적으로 되면 다음 단계의 프로그램이 도입될 수 있다. 주말
마다 국제적으로 인정받는 좋은 스포츠 또는 공연(음악, 무용, 연극 등)이 각 상
대 도시에서 열리고 여기에 양 지역 주민이 참석 하여 상호이해를 높일 수 있다.  
이 프로그램을 위해서 특별 수송편 마련 그리고 티켓확보 혜택이 쿠폰시스템
에 부가적으로 요구된다. 만약 어떤 공연의 입장권이 매진되었더라도 할인된 가
격의 입장권이 이 프로그램을 위해 할당되어야 한다. 이 방식은 제 2단계 프로그
램이 성공적으로 안정화될 때까지 지속되어야 하고 입장권 할인가격의 차액은 
각 시 당국에 의해 보전되어야 한다. 
예를 들어 금요일(토요일) 저녁에 부산에서 축구경기가 개최될 경우 14시 또는 
15시에 후쿠오카를 출발하는 전세여객선 또는 정규 스케줄을 가진 여객선이 배치
될 수 있다. 부산에 도착하자마자 지정된 식당에서 저녁을 먹고, 관광객들은 경기
장에서 게임을 관람후 지정 호텔에 도착하기 전까지 자유시간을 가질 수 있다. 
다음날 개별 여행을 하고 귀환편은 사전 예약에 의해 정규선을 이용한다. 돌아가
는 특별 전세 여객선은 아침 일찍(5:30) 배치하여 주말여행이 가능하도록 한다.
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이 프로그램은 참여도시의 문화 활동에 대한 시장을 확대시킨다. 이처럼 2단
계가 성공적으로 될 경우 음식, 편의시설 그리고 이벤트에 관계된 할인률이 점차
적으로 낮아질 수 있고 규모의 경제원칙이 적용되어질 수 있다. 2단계 실천을 위
해서 민간부문의 사업대행기관이 이 프로그램을 위해서 선택될 수 있다. 
아태도시회의 산하기구인 TPO(Tourism Promotion Organization)는 2004년 10월 
18~21일 까지 시범쿠르즈 여행을 시행한 바 있다.45) 여행노선은 부산, 후쿠오카, 
상하이이고 선박은 소규모급(19,000GT) 선박이었으며, 결과는 성공적이었다. 만
약 이 크루즈가 지역문화나 스포츠 행사와 결부될 수 있다면 교통과 숙박을 다르
게 해결하는 제 2단계 새로운 프로그램이 될 수 있다. 
국제컨퍼런스 또는 회의가 반반씩 개최되는 일정으로 양 도시에서 개최되도록 
조직될 수 있다. 이것은 참가자들을 위한 흥미로운 이벤트가 될 수 있다. 중국 
도시의 참여 제안은 이 단계에서 고려될 수 있다. 다수의 중국 도시가 참가할 수 
있을 것이다. 그러나 이 경우 쿠폰시스템 관리가 복잡하게 될 수 있다. 따라서 
삼각관계 대신에 여러 개의 양방관계 프로그램이 일정기간 시행되도록 제안한
다. 
3) 부분적 지역 통합: 제 3단계
제 2단계가 성공적으로 되면 이전의 두 단계에 문화와 교육이 가미된 차원에
서 부분적 지역시장 통합의 전단계가 고려될 수 있다. 할인제도의 적용 범위가 
확대되고 쇼핑과 문화 활동도 이 제도 안으로 들어와야 할 것이다. 이 단계에서
는 정규 및 비정규 교육을 포함하는 인적자원 개발이 다음 목표가 되어야 하고 
이렇게 되면 지역간 협력이 이루어 질 수 있다. 환율을 고려해 보면 원화와 엔(¥)
화의 환율이 10:1 이므로 통화를 고려한 지역간 통합은 상대적으로 용이하다. 만
약 한국 경제가 더 빨리 성장한다면 지역간 통합이 더욱 촉진될 것이다.
45) 국제신문 2004.10.7
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 한‧일해협권 지역 공동발전을 위한
 의료서비스산업 협력방안
국내 의료서비스산업은 2005년 시장의 개방과 함께 지리적으로 인접한 일본 및 중국, 
러시아 지역과 의료서비스 교류가 활발할 것으로 예상되며 관광과 함께 해협권 지역
의 핵심 성장동력 산업으로의 발전이 기대된다. 이 장에서는 부울경지역이 일본의 북
부큐슈 지역과 함께 동북아 의료서비스산업의 허브로 성장할 수 있는 잠재력의 분석
과 더불어  해협권 지역에서의 구체적인 협력방안과 의료서비스 특구 구축의 방안을 
제시하고자 한다. 
1. 서언
최근 도시경제의 성장동력이 제조업에서 서비스산업 중심으로 전환하여 감에 
따라 의료서비스산업을 지역의 성장동력 산업으로 발전시켜야 한다는 필요성이 
제기되고 있다. 최근 부산시는 항만물류에 이어 의료서비스산업을 신성장 동력
산업으로 발전시켜 나가기 위한 청사진을 제시하였다. 구체적으로 의료산업을 
관광과 휴양, 제약업과 실버산업까지 연계시키는 발전전략을 제시하고 동북아 
의료허브구축을 위해 기장군에 동남권 원자력의학원과 해양생명산업 클러스터 
계획을 수립하였다. 이웃한 경남의 경우도 부산의 의료서비스산업과 함께 기존
의 제조 산업을 바탕으로 의생명, 정밀기기 분야의 육성을 통해 의료산업의 활성
화가 기대된다. 이런 움직임을 기초로 한‧일해협권에서의 의료분야의 협력가능
성을 타진해본다. 
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2. 한․일 해협권 지역의 의료서비스산업 실태
부울경지역(부산․울산․경남)에는 총6,574개의 병․의원이 입지해 있다. 이
는 전국대비 16.5%로 인구비중 16%와 비슷이다. 특히 부울경지역의 경우 일반병
원의 비중이 전국대비 22.2%로 매우 높게 나타나며 이는 소규모 병원이 이 지역
에 많이 집중되어 있음을 보여준다.
<표 14-1> 부울경지역의 의료기관수
(단위 : 개)
구   분 장계 병․의원 치과의원 한방병․의원종합병원 일반병원 의원
전   국 39,932(100%)
268
(100%)
599
(100%)
20,819
(100%)
10,616
(100%)
7,630
(100%)
부울경
소  계
6,574
(16.5%)
44
(16.4%)
133
(22.2%)
3,437
(16.5%)
1,629
(15.3%)
1,331
(17.4%0
부   산 3,529 26 47 1,859 889 708
울   산 816 4 19 428 208 157
경   남 2,229 14 67 1,150 532 466
자료: 통계청. 2002. 지역별 연감.
병원 수에 비해 의료서비스 종사자수는 전국대비 낮은 비중을 보여준다. 의료
서비스 종사자수의 비율은 전국의 7.5%로 의료인 부족현상을 보여주고 있다. 특
히 간호사의 경우 전국대비 6.3%로 인구수에 비해 부족한 실정이며 약사는 1.4%
로 매우 부족한 실정이다. 의사와 치과의사의 경우도 11% 내외로 일반병원의 심
각한 의사부족 현상을 반영하고 있으며 이로 인한 경영난을 부채질하고 있다.
이에 반해 일본 큐슈지역은 병․의원 및 의료서비스 종사자 비중 모두 전국대
비 인구비중을 앞지르는 것으로 나타난다. 큐슈지역은 전국대비 인구가 약 10% 
비중을 보여주는데 반해 병․의원수는 11.4%로 약간 높게 나타나며 특히 병원수 
비중은 17.4%로 일본의 다른 지역에 비해 병원이 많은 것을 알 수 있다.
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<표 14-2> 부울경지역의 의료서비스 종사자수
(단위 : 명)
구  분 계 일반의사 치과의사 한의사 간호사 의료기술자 약사
전  국 395,803(100%)
75,295
(100%)
18,887
(100%)
12,794
(100%)
170,845
(100%)
66,110
(100%)
51,872
(100%)
부울경
소  계
29,724
(7.5%)
8,293
(11.0%)
2,030
(10.7%)
1,501
(11.7%)
10,719
(6.3%)
6,456
(9.8%)
725
(1.4%)
부  산 15,605 4,813 1,150 806 5,527 3,079 230
울  산  3,991   883   247 186 1,379   912 384
경  남 10,128 2,597 633 509 3,813 2,465 111
자료: 통계청. 2002. 「지역별 연감」.
<표 14-3> 일본 큐슈지역 의료기관수
 (단위 : 개)
구     분 계 병원수 일반진료소수 치과진료소수
전   국 169,079(100%)
9,187
(100%)
94,819
(100%)
65,073
(100%)
큐
슈
7
현
소  계 19,208(11.4%)
1,598
(17.4%)
11,026
(11.6%)
6,584
(10.1%)
후쿠오카 7,625 485 4,281    2,859
사가 1,169 114   670 385
나가사키 2,341 173 1,429 739
구마모토 2,477 225 1,466 786
오이타 1,628 164   937 527
미야자키 1,536 152   878 506
가고시마 2,432 285 1,365 782
자료: 일본 후생노동성. 2002. 「의료시설조사․병원보고」. 
의료서비스 종사자수에 있어서도 전국대비 13.7%로 인구비중을 앞지르며 특
히 간호사와 의료기술자의 비중이 각각 14.1%와 15.7%로 높게 나타난다. 이는 
큐슈지역이 일본의 다른 지역에 비해 비교적 소득수준이 높고 온화한 기후 덕분
에 노인층의 비중이 높아 이와 연계해 병원과 간호사의 수치가 높은 것으로 추정
된다.
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<표 14-4> 일본 큐슈지역 의료서비스 종사자수
 (단위: 인)
구    분 계 의사 치과의사 약사 간호사 의료기술자
전    국 802,281(100%)
174,261
(100%)
9,337
(100%)
38,987
(100%)
535,522
(100%)
44,174
(100%)
큐
슈
7
현
소  계 110,169(13.7%)
22,033
(12.6%)
1,164
(12.5%)
4,747
(12.2%)
75,288
(14.1%)
6,937
(15.7%)
후쿠오카 42,608 8,740 653 1,932 28,417 2,866
사가 6,916 1,375 31 268 4,798 444
나가사키 12,450 2,397 171 516 8,623 743
구마모토 15,535 3,071 74 665 10,769 956
오이타 9,841 2,051 26 441 6,763 560
미야자키 8,539 1,641 24 315 6,145 414
가고시마 14,280 2,758 185 610 9,773 954
자료: 일본 후생노동성. 2002. 「의료시설조사․병원보고」. 
양 지역의 경우 점차 서비스산업으로 이동에 따라 의료서비스산업이 크게 확
대될 것으로 전망된다. 서비스산업 중 의료, 교육, 금융업의 증가가 예상되며 특
히 의료산업의 생산과 고용이 크게 증대될 것으로 예상되며, 특히 인구의 노령화
는 의료복지산업의 증대를 부채질할 것으로 예상된다.
3. 대외 개방압력과 의료서비스산업의 전망
1) 양국 의료서비스산업의 국제경쟁력 실태
한국과 일본의 의료서비스산업은 오랜 기간 폐쇄시장 체제를 유지해 왔다. 무
엇보다도 의료서비스는 해당국 정부가 인증하는 의사자격증을 소지한 자만이 공
급할 수 있는 특성 때문에 외국인의 시장진입이 불가능하였다. 또한 의료서비스
는 근본적으로 시장재(Market Goods)가 아닌 공공재(Public Goods)로 취급되어 두 
나라는 엄격한 규제수단을 행사하여 의료서비스산업의 시장 형성을 가로막았다.
한국의 경우, 정부의 강한 규제는 서비스가격의 강제적 하락을 불러왔으며 이
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로 인해 서비스의 질이 나빠져 환자들의 불만이 높아지고 있다. 의료서비스 시장
의 왜곡은 의료자원의 비효율적 배분을 불러 일으켜 중소병원은 의사와 간호사
가 부족하고 또한 환자의 급속한 감소로 심한 재정압박을 받고 있다. 
일본의 의료서비스체계와 병원설립조건이 한국과 매우 유사하다. 예를 들면, 
공공 의료보험체계, 진료수가의 규제, 의사가 소유하고 있는 개인 진료소나 병원
에 대한 높은 의존률, 잘 조직된 공공서비스체계 등 모두가 한국의 의료서비스체
계와 비슷하다. 법적으로는 외국에 의료시장이 개방되어 있으나 의료와 관련된 
몇 개 분야에 외국업체가 진출을 시도하려는 노력이 모두 실패하였다. 한국과 같
이 행위별 수가제 실시로 병원 경영진이나 의사들에게 비용을 절감하고 효율성
을 제고할 아무런 동기도 부여하지 못하고 있다. 의사의 기술이나 제공된 서비스
의 질과 무관하게 의료비용이 지불됨으로써 서비스 질이 낮아지고 있다는 우려
를 낳고 있다.
병원경영에 전문지식이 부족한 의사가 직접 의료기관을 운영하다 보니 수익성
을 높이고 서비스의 질을 향상시킬 수 있는 경영학의 다양한 방법론이 도입되지 
못하고 있다. 우리나라 병원의 경영실태를 보면 국민건강보험제도 시행 후 재정
여건이 악화되었으며 의약분업 시행 후 병원의 경영난이 더욱 심화되고 있다. 이
러한 경영난을 감안하면 2005년 의료시장 개방화를 앞두고 국내 많은 병원들의 
도산이 우려된다.46) 
한국과 일본의 병원 경영수지를 비교해 볼 때 모두 수익성이 낮은 것으로 나타
나 국내시장에 대한 외국인투자를 유치하지 못하는 기본적 요인으로 작용하고 
있다. 의료서비스의 지나친 공익성을 강조하여 의료산업을 폐쇄적으로 묶어 놓
는 것은 자칫 의료시장의 비효율적 운영을 초래하여 국내 의료산업의 국제경쟁
력을 떨어뜨릴 뿐만 아니라 고부가가치 서비스산업의 발전을 가로막는 장애요인
46) 현재 중소병원을 주로 포함하는 병원급 의료기관의 경영난은 심각한 수준이다. 대한병원협회가 
2002년 병원의 평균 부채율을 조사한 결과 병원급 의료기관의 경우 부채율 252%를  기록하고 있고, 
도산율은 12.4%에 달했다. 2000년 중소병원의 폐업율을 조사한 결과 폐업병원의 77.5%가 100병상 미
만의 소규모 병원이었다. 또 중소병원의 경우 의사 이직률이 6%수준에 달해서 중소병원의 경영에 
많은 어려움이 있었고, 경쟁력을 확보하는 것도 요원한 일이었다 (대한병원협회 내부자료)
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으로 작용할 수 있다. 
국내 병원의 경영난과 대조적으로 해외 원정 진료에 따른 외화유출은 심화되
고 있다. 한국의 경우 매년 2천명의 국민이 외국병원을 찾고 있으며 액수로는 1
조원의 막대한 외화 유출이 일어나고 있다. 이들 환자들의 대부분은 MD 앤더슨, 
존스홉킨스, 슬로앤-캐더링센터 등 미국 병원으로 가고 있으며 일부 소수의 환자
가 일본을 찾고 있다. 
<표 14-5> 한국 환자의 해외 원정진료 실태
환자수 한 해 2천여명 (총 1조원 소요)
비용
(항공료,숙
박비별도)
건강진단 7백만원 내외
질병문의 서비스 3백만~4백만원 
해외 진료 암의 경우 2천만~1억원 가량
병원 주로 미국 MD 앤더슨, 존스홉킨스, 슬로앤 캐터링 등 미국 유명병원
자료: 보건복지부. 2003.
한국의 환자들과는 달리 일본 환자들은 태국, 싱가포르 등 동남아지역으로 많
이 가고 있는 것으로 나타났다. 태국 수출진흥청 통계에 따르면 지난해 태국 의
료서비스를 이용한 외국인은 97만여명으로 모두 264억바트(약 7,532억원)를 지출
한 것으로 나타났다. 이는 2002년 외국인 환자 수 63만명에 비해 55%나 늘어난 
수치다. 이들 외국인들 가운데 60%는 태국내 거주 외국인이며 30%는 치료를 목
적으로 입국하고 나머지 10%는 관광과 진료를 겸한 방문객인 것으로 집계됐다. 
나라별로는 일본인이 16만2,909명으로 가장 많았고 이어 미국(8만5,292명), 영국
(7만4,856명), 중국(4만6624명), 독일(3만7,055명) 등의 순으로 나타났다.
2) 양국간 의료서비스분야 교류 현황과 문제점
정확한 자료는 없으나 일본으로부터 진료를 위해 한국을 방문하는 숫자가 증
가하고 있는 것으로 추정된다. 가장 인기있는 진료과목으로는 성형수술, 이비인
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후과, 치과, 암진료 등이다. 한국을 선택하는 가장 큰 이유는 싼 진료비를 들 수 
있으며 일본인 환자는 의료서비스뿐만 아니라 관광을 즐기고 있는 것으로 파악
된다.
2005년 의료서비스 시장의 개방과 함께 양국간 교류는 보다 활발할 것으로 기
대된다. 일본이 갖고 있는 양질의 의료서비스 수준과 한국의 가격우위가 결합한
다면 의료서비스의 교류협력 가능성이 있다. 
최근 보다 많은 외국인 환자 유치를 위해 한국 병원들은 외국시장에서 홍보를 
강화하고 있다. 예를 들면 부산과 경남의 14개 병원은 중국환자 유치를 위해 
KIST의 전자정보센터와 공동으로 상하이 외국의료교류증진위원회(Shanghai 
Overseas Medical Exchange Promotion Committee)를 설립하였다. 또한 한류 열풍을 
타고 일본과 중국에서 인기를 끌고 있는 한국 배우와 가수를 앞세워 고객유치를 
위한 여행패키지 상품을 개발하고 있다.
한국에서 진료를 받기 위한 일본관광객의 증가에도 불구하고 의료서비스산업
이 주요 수출산업으로 발전하기 위해서는 많은 장애 요인이 있다. 무엇보다도 언
어와 문화장벽 극복을 위해 의사와 간호사에 대한 전문교육이 필요하다. 예를 들
면 부울경지역내 소재 의과대학과 일본 큐슈지역 의과대학이 공동으로 양국의 
의료서비스의 문화적 요인과 언어를 극복할 수 있는 공동교육프로그램을 설립할 
수 있다.
동시에 의료서비스산업의 기존 법률이 개정되어야 한다. 현행법과 같이 의료
서비스가 영리를 추구할 수 없는 사회재나 공공재로 여겨지는 여건에서는 외국
과 산업교류는 어려울 전망이다. 현행법은 의료기관의 법인화를 금지하고 있다. 
이 문제를 해결하지 않고는 의료서비스산업이 수익을 창출하는 미래 산업으로 
성장할 수 없다.
의료서비스의 관광상품화에 또 다른 한계는 현행 의료법의 광고 조항을 들 수 
있다. 예를 들면 의료법인기관 및 의료인은 한정된 범위47)내에서만 광고가 허용
47) 진료담당 의료인의 성명 성별 및 그 면허의 종류, 전문과목 및 진료과목, 의료기관의 명칭 및 그 
소재지와 전화번호, 진료일 및 진료시간 등
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된다. 이는 과대 광고로 인한 소비자의 폐해를 줄이고 건전한 의료서비스 질서를 
확립한다는 목적에서 시행하고 있어 고객 유치를 위해 적극적으로 광고를 하기
란 사실상 불가능하다.
<표 14-6> 현행의료법의 광고 관련 내용
법 조항 주요내용 비고
의료
법
제 46조
(과대광고의 
금지)
의료법인의료기관 또는 의료인이 아닌 
자는 의료에 관한 광고를 하지 못한다
지방자치단체여행업체의 
관련홍보 광고도 불법
누구든지 특정의료기관이나 경력 또는 
약효등에 관하여 대중광고, 암시적 기
재, 사진, 유인물, 방송도안 등에 의하
여 광고를 하지 못한다
병원간 특화 분야소개사
실상 불가능
제 47조
(학술목적외 
의료광고 
금지)
의료법인의료기관 E는 의료인이라 하
더라도 학술목적이외의 목적으로 예방
의학적임상의학적 연구결과, 기능, 약
효, 진료 또는 조산방법 등에 관한 광
고를 하지 못한다
시행
규칙
제 33조
(의료광고의 
범위 등)
의료광고는 텔레비전과 라디오를 제외
한 모든 매체에 의하여 할 수 있다. 다
만, 일간신문에 의한 광고는 월1회를 
초과할 수 없다
국내외 홍보기회 상실
의료기관이 새로 개설되거나 휴업폐업
재개업 또는 이전한 때에는 일간신문에 
그 사실을 2회 한하여 광고할 수 있다
자료: 한국보건산업진흥원. 2004.
3) 대외개방 압력과 전망
의료산업에 영향을 미치는 대내외적 여건변화로는 글로벌경제의 발전과 함께 
의료시장개방 압력을 들 수 있다. 대표적 사례로는 세계무역기구(WTO)의 도하
개발아젠다(DDA) 협상과 지역별 자유무역협정(FTA) 활성화 등을 들 수 있다.  
도하개발아젠다는 지난 2001년 카타르 도하에서 개최된 새로운 다자간 무역협상
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에서 제기된 것으로 2002년부터 협상을 진행해 2005년 1월 1일 이전에 종료하기
로 결정됐다. 한국은 미국, 일본, 캐나다, 중국, 호주, 대만 등 9개국에 보건의료 
서비스 분야의 시장개방을 요청해 놓고 있다. 이에 반해 현재까지 한국에 대해 
의료시장 개방을 요구한 나라는 중국, 폴란드, 호주 등 3개국으로 지리적으로 인
접한 일본과 한국, 중국의 의료시장 개방이 빠른 시일내 이뤄질 것으로 예상된
다. WTO체제와는 별도로 FTA하에서도 체결 국가 간의 합의로 다양한 시장개방
이 예상된다. 
'도하개발아젠다' 가운데 상업적 병원의 해외진출 보장이 충족되기 위해서는 
국내 의료기관의 영리법인 허용여부가 선행되어야 한다. 국내 의료계는 외국 의
사면허소지자의 의료기관 설립을 규제하고 건강보험 수가 통제 등 다층적 제약
을 하고 있어 외국 자본이 들어올 여지를 막고 있다. 또한 현행 의료법은 의료법
인이 영리를 추구하는 의료행위를 할 수 없다고 규정하고 있다. 단지 국민을 위
해 의료봉사를 하고 이로부터 창출된 이익은 의료서비스에 재투자해야 한다.
현재 우리나라는 영리행위가 제한되는 민간 의료법인이 전체 병원의 90%를 
차지하고 있다. 만약 이들 병원이 영리 병원으로 전환된다면 과열경쟁이나 진료
비 상승 등의 부담 등의 문제가 제기될 수 있다. 따라서 영리법인 병원이 허용되
더라도 부작용을 덜기 위해 점진적 추진이 요구된다.
영리법인 인가와 함께 건강보험 수가 체계를 시장가격에 따라 개선할 경우 고
급 의료서비스 체계를 갖춘 외국병원이 줄을 이어 투자할 것이다. 이는 일부 계
층의 해외 원정진료 수요를 국내 의료시장이 흡수하는 효과도 창출할 것이다.
의료시장의 대외개방이 가져 올 긍정적 측면은 의료기관 상호간 경쟁을 유발
하여 의료서비스의 질적 개선 노력을 촉진시키는 동시에 경영합리화에 기여할 
것이다. 합작 투자에 의한 병원설립은 선진 의료기술 및 경영 노하우의 이전 및 
확산을 도모할 수 있고, 소비자의 입장에서는 다양한 양질의 의료서비스에 대한 
선택의 기회가 확대될 것이다. 장기적인 측면에서 볼 때, 의료 인력의 국외 진출
과 해외투자가 활발해질 가능성이 있고 특히 한의약은 국제 경쟁력을 갖추고 있
어 중국, 미국 등으로 진출이 용이해 질 수 있다.
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개방의 부정적 측면으로는 외국의 거대한 자본이나 우수한 의료시설의 국내 
진출로 경쟁력이 취약한 국내 중소병원은 도산될 가능성이 높다. 또한 외국의 유
명 의료시설의 도입은 고급 의료서비스 시장에 대한 편중 투자로 1차 진료나 보
험급여 대상의 진료는 낙후될 우려가 있으며, 이는 의료비의 급격한 상승을 초래
하여 의료보험재정을 악화시키는 요인으로도 작용할 것이다. 외국인 투자가 주
로 대도시지역을 대상으로 이루어질 것이라는 점을 감안한다면 의료자원의 지역
간 불균형 문제도 심화될 수 있다.
결론적으로 한국과 일본은 지금 의료서비스 분야에서 대내외적 개방 압력을 
받고 있다. 이에 맞서 양국의 의료산업 발전을 위해 혁신이 필요한 부분은 첫째, 
의료산업의 비영리법인을 영리법인으로 바꾸는 노력이 필요하다. 싱가폴의 
Raffles병원에서 지난해 샴쌍둥이 수술을 성공한 결과 증시에 상장된 병원의 주
가는 10%이상 치솟았다고 한다. 진료서비스가 나쁘다는 평판이 돌면 주가가 떨
어지므로 병원입장에선 생존을 위해 의료의 질을 높일 수밖에 없다. 이와 반대로 
한국은 난자를 이용한 줄기세포 배양의 성공이라는 획기적 성과를 도출한 병원
의 경우 현재 심각한 재정난을 겪고 있는 것으로 밝혀졌다. 영리병원을 허용하지 
않는 현행의료법상 아무리 기술이 훌륭하여도 외부투자를 유치할 수 있는 방안
이 없다.
둘째 보험수가 지정제는 의료의 질적 하향 평준화를 부채질하고 있다. 현행 건
강보험법은 모든 병원이 반드시 건강보험에서 인정하는 진료만 하도록 규정하고 
있으며, 환자가 부담하더라도 추가진료는 되지 않아 환자들이 해외로 나가는 원
정진료가 성행하고 있다. 예를 들면 같은 진료항목에 대해 1분간 진찰료나 1시간 
진찰료가 같아 추가 진단을 어렵게 만들며, 좋은 시설이나 인력을 갖춘 병원과 
낙후된 병원의 진료수가가 같아 병원 소유자는 투자를 기피하는 불합리성이 초
래되고 있다.
셋째 병원경영의 전문화가 필요하다. 우리나라는 일부 대형병원을 제외하면 
시장변화에 제대로 대처할 줄 아는 전문경영인이 거의 없어 중소병원들의 도산 
원인이 되고 있다. 국내 일간지의 조사에 따르면 전국 39개 대학병원장의 학력 
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및 경력을 조사한 결과 의학 외에 다른 공부를 한 사람이 한 명도 없었으며, 
MBA를 딴 사람이 전무한 것으로 밝혀졌다.
<표 14-7> 의료시장개발의 제도적 현안
자료: 대외경제정책연구원. 2003. DDA서비스협상보건의료분야의 주요쟁점 및 정책과제., 국제신
문. 2004.
4. 경쟁국의 의료서비스산업 개방사례 연구
1) 싱가포르 ‘아시아 의료서비스허브’ 구축전략
싱가포르가 아시아 의료의 허브(Hub)로 떠오르고 있다. 인도네시아, 말레이시
주요사항 내용 쟁점
국가간원격
의료공급
-한 국가에서 다른국가로 의료서
비스 공급
-원격상담 원격처방 원력검진 등
으로 구분
-우리나라는 2002년 의료법개정, 
국내외 의사들간 원격진료 및 처
방 허용
-건강보험 급여 대상에서 제외, 전
문의약품 처방전의 국내 사용 
불허
해외에서 보
건의료 서비
스 허용
-의료소비자가 직접 이동, 서비스
받는 것
-국민이 해외 의료서비스받는데 
제한 없음(건강보험 급여 수혜대
상제외)
상업적 병원
진출
-국내에 의료기관 설립경영 관련 
각종 제한 완화
-1995년 1월 의료기관 및 시설에 
대한 외국인 투자 허용
-국내의사면허 소지자, 국가 및 지
방자치단체, 의료법인, 비영리법
인에 의한 의료기관 설립만 가능, 
설립땐 시도지사 허가 필요
-개인병원의 경우 영리활동 가능
하지만 국내의사면허 미소지자가 
개설하는 병원은 비영리법인으로 
과실의 해외송금을 허용하지 
않음.
-국내의사면허 없는 사람은 비영
리법인 형태로만 참여가능-영리
목적 의료기관 설립, 과실의 해외
송금 허용여부 
보건의료인
의 이동
-병원개설 및 경영, 병원경영자문
회사설립 등 제한 없으나 진료의
사로 활동하려면 국내의사면허 
필요
-외국 의료인 자격과 국내 의료활
동 허용여부, 의료인 자격 국가간 
상호 허용문제
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아를 비롯한 동남아시아는 물론 중국, 인도, 중동지역 등에서 한 해 외국인 환자 
15만 명이 싱가포르의 의료를 찾고 있다. 
싱가포르 정부는 자국민의 75%에 대한 표준적 의료서비스는 국·공립병원에서 
담당케 하고, 민간 의료기관에 대해서는 각종 규제들을 과감히 없앴다. 이에 따
라 싱가포르의 민간 병원은 금융기관이나 일반 투자자가 소유 지분에 참여하는 
주식회사로 운영된다. 싱가포르 주식시장(SESDAQ)에 상장된 병원 기업만도 6개
나 된다. 싱가포르 의술을 국제적인 브랜드로 키우기 위해서 의료계와 정부가 하
나가 되었다. 싱가포르관광청(STB)은 지난달 바레인과 아랍에미리트(UAE)에 의
료사절단을 파견하는 등 지금까지 싱가포르 의료계의 주요목표는 중국과 동남아
의 부호들에서 이젠 시야를 중동으로 돌렸다. 미국과 유럽의 병원을 찾던 부유층
이 타깃이다. 9.11이후 중동인들이 미국비자를 받기 어려워진 것이 호재로 작용
했다.
싱가포르 정부는 세계 굴지의 제약회사들을 유치하기 위해 파르마 제약단지와 
사이언스 리서치파크를 조성하여 미국의 머크 공장과 연구소를 유치하였고, 다
국적 제약회사 글락소스미스클라인은 아시아에 판매되는 천식약 제조를 위해 
960억원을 투자하는 등 세계적인 제약회사들이 경쟁적으로 아시아․태평양지역
에 판매할 의약품 공장과 신약 개발 연구를 위해 수십억 달러를 투자하고 있다. 
오는 2010년까지는 세계 15대 생명공학 기업을 모두 데려오겠다는 것이 싱가포
르 정부의 계획이다. 이로 인해 창출될 고용효과는 1만 3,000여명에 이를 것으로 
추산된다.
최근엔 관광+진료패키지 상품까지 선보였다. 샴쌍둥이 수술로 유명한 래플스 
병원은 지난 1월부터 래플스 호텔 앤드 리조트와 손잡고 건강검진, 암진단, 보톡
스 시술등과 관광을 결합한 상품을 내놨다. 싱가포르 에어라인의 여행사인 트레
이드윈드 투어스도 래플스 병원, 파크 어웨이 그룹의 병원과 합동으로 의료, 관
광 프로그램을 내놓았다.
싱가포르 정부는 지난해 자국의 선진 의료체계와 서비스를 해외에 알리기 위
해 홍보조직인 싱가포르 메디슨을 출범시키며 공격적 의료 마케팅을 지원하고 
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있다. 경제 개발국, 싱가포르관광청, 무역개발국 등 각 부처 간 협력을 통해 2007
년까지 50만명, 2012년엔 100만명의 외국인 환자를 유치하는 것이 목표다. 의료
관광객에 대한 비자 발급 대기일을 열흘에서 닷새로 줄이고 의료광고 금지 등 
각종 제재조치도 제거하였다. 
2) 상하이 국제의료죤과 ‘펑린생명과학원구(楓林生命科學園區)조성전략
13억이 넘는 인구를 보유한 중국은 방대한 의료서비스 시장을 보유하고 있다. 
중국 국가위생부 자료에 따르면 2002년도 중국 의료기관 수는 30만 6,038개이며, 
이 중 종합병원이 1만 2,716개, 중의병원이 2,492개, 전문병원이 2,237개인 것으로 
나타났다. 또한 위생원(헬스센터의 개념)이 4만 6,014개, 질병예방통제중심(방역
소)는 3,580개였으며, 의학연구소는 298개 있는 것으로 집계됐다. 
이들 의료기관 중 99%가 국가가 운영전반을 책임자는 비영리형 국가의료기구
이나, 2000년 국가의료제도개혁실시 이후 영리형 병원의 발전이 촉진되고 있다. 
실제로 2001년 전국 위생사업 발전상황 통계와 OECD데이터 등 각종 통계자
료에 따르면 중국 의료서비스 시장은 2000년 시장규모가 4,764억 위안(71조4,600
억원)으로 전체 GDP에서 차지하는 비율이 5.35%였으나 오는 2025년에는 시장규
모 6조 위안(900조원)에 GDP의 12%까지 올라갈 것으로 전망되고 있다. 이렇게 
중국 의료시장의 고도성장이 예측되는 것은 외국자본과 민간자본의 투입을 장려
하고 서비스에 강점을 지닌 영리형 공급자의 경쟁을 촉진시키는 정책을 국가적
인 차원에서 전개해 나가고 있기 때문이다.
중국은 세계무역기구(WTO)가입 직후인 지난 2000년 외국 의료자본이 참여하
는 합자병원을 세울 수 있도록 법을 개정했다. 이에 따라 중․외(中․外)합자병
원은 외국병원이 전체 지분의 30~70%까지 소유할 수 있다. 이들 합자병원들은 
주식회사 형태로 운영되며, 병원을 주식시장에 상장(上場)시킬 수도 있다. 이에 
따라 상하이시 660여개 국․공립 병원 중 약 30%에 해당되는 200여개 병원이 외
국자본으로 새로운 합자병원을 설립했다.
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(1) 상하이 ‘국제의료죤(SIMZ: Shanghai International Medical Zone)’
중국이 낙후된 의료시스템을 선진화하면서 더 나아가 아시아 의료중심으로 도
약하려는 야심찬 포부는 상하이시가 추진 중인 상하이 국제의료존(SIMZ: 
Shanghai International Medical Zone)의 규모와 목표에서 여실히 나타난다.  
상하이국제의료존이 들어설 상하이시 난후이 지역은 도심에서 남동쪽으로 20
㎞떨어진 곳에 상하이시 신도시 건설이 끝나면 그 중심에 위치하게 된다. 상하이 
푸동 국제 공항으로부터는 승용차로 20분거리, 8개의 고속도로가 동서남북으로 
연결될 중심지역이다. 상하이시 정부는 이곳에 11.5㎢(약 348만평-서울여의도의 
약 4배)크기의 대규모 국제의료타운을 설립하여 2007년까지 세계 최고수준의 병
원 2개를 나란히 지을 예정이다. 그 외에도 국제의학캠퍼스, 국제요양센터, 의학
연구파크, 국제의료기기단지, 국제비즈니스센터 등 6대 복합기능단지를 조성하
는 등 2015년 이내에 국제의학원구의 최종완성을 목표로 하고 있다.
인천과 불과 1시간 30분 거리에 있는 상하이에 이런 대규모 국제의료단지가 
조성된다면 현재 우리나라에서 추진 중인 경제특구 내 국제적 의료기관 유치계
획도 큰 타격을 받을 것으로 예상된다. 더욱이 상하이의 경우 중앙정부의 전폭적
인 후원 하에 적극적인 의료시장 개방정책을 펼쳐, 이미 미국 하버드 의대, 독일 
하노버 의대와 투자협정 양해각서(MOU)를 맺었다. 이들 병원은 세계 최고수준 
브랜드와 기술, 경영노하우 등을 제공하고, 의료자본을 공동으로 부담한다. 
암센터는 미국 텍사스 의대 MD엔더슨 암센터, 소아병원은 미국 존스홉킨스 
대학병원 정형외과병원은 펜실베니아 대학병원, 산부인과병원은 독일계 레드하
우스병원들과 협상 막바지 단계이다. 
이밖에도 상하이 화산(華山)병원은 화산·하버드 국제 연합 병원을 올해 열 예
정이며, 3개의 분원도 2005~2006년에 완공된다. 건설 중인 3개의 소속병원에는 
하버드 의대측 인사들로만 CEO(최고경영자)와 CFO(재무책임자)를 임명했다. 또
한 상하이 퉁지(同濟)대학 병원은 독일 의료자본을 들여와 대형 종합병원을 세우
기로 양측간에 투자협정을 맺는 중이다.
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(2) 펑린생명과학원구(楓林生命科學園區, Fenglin Biomedical Centre, FMC)
상하이시의 또 다른 지역에 SIMZ와 거의 비슷한 형태의 펑린 생명과학원구가 
건설되고 있어 규모면에서 세계 최대의 생명산업단지가 조성될 예정이다. 이 생
명의학단지는 지난 2004년 4월에야 본격적으로 추진되기 시작했음에도 불구하
고, 앞서 시작한 SIMZ보다 오히려 빠른 속도로 단지 조성이 진행되고 있다.
상하이 현지 전문가들에 따르면 FMC가 이처럼 빠른 속도로 진행될 수 있었던 
것은 상하이시 서회구 인민정부(Shanghai Xuhui District People's Government)주도
로 추진되고 있다는 점과 새로운 지역에 기반시설을 건립하는게 아니라 기존에 
서회구내에 건립되어 있었던 유수한 종합병원이나 전문클리닉, 연구소, 의과대
학 등을 재건축함과 동시에 각 기관들 사이를 연결하는 리모델링 방식을 택하고 
있기 때문인 것으로 분석 됐다.  더욱이 FMC는 SIMZ의 절반에 불과한 5.5㎢이지
만, 이 지역이 외국인 자유지구로 지정돼 있을 정도로 상하이에서 외국인들이 가
장 많이 살고 있는 곳이며, 돈 많은 부자들이 많이 모여 살고 있는 상하이의 다운
타운에 위치해 있다는 것이 장점이다.
또한 이미 과거부터 상하이 서회구는 생명과학의 연구개발이나 메디컬 사이언
스분야에 초점이 맞춰져 있던 지역이었기 때문에 중국 최고의 바이오리서치센터
(CAS), 상하이생명과학원과 생명과학분원 등이 설립돼 있다. 의과대학의 경우는 
세계적인 수준의 상하이 의과대학인 후단대학 의학원과 지난 2000년도에 설립된 
교통대학의학원이 있으며, 최고 수준의 9개 종합병원과 전문병원, 중국 전통의학
원 등 상하이 지역에 있는 최고 병원들 중 20%이상이 이 지역에 자리하고 있다. 
이밖에도 규모는 작지만 90개가 넘는 병원과 클리닉이 개설돼 있으며, 의료기
술이라든지 의약품에 대한 연구소도 20개 이상, 바이오 메디슨 관련 연구개발에 
종사하고 있는 기업도 30개 이상 설립돼 있고, 생명과학이나 보건의료에 관련된 
무역회사나 공장들도 이곳에만 약 100개 정도 있는 것으로 전해지고 있다.
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3) EU국가의 의료산업 육성전략
유렵지역의 성공한 의료서비스관련 경제자유구역으로는 아일랜드, 네덜란드, 
스웨덴 등이 있다. 이들 나라는 의료부문에 있어 법률이 국제기준에 맞게 잘 정
비되어 국내 현황과는 커다란 차이가 있다.
건강의료산업에 초점을 맞추어 경제자유구역을 설립한 아일랜드와 스웨덴을 
살펴보면 아일랜드의 경우 유럽 건강의료산업(의약과 의료기기)의 주요 거점으
로 성장하고 있다. 제약부문에만 130여개의 관련 기업들이 21,000명을 고용하고 
있고 연간 180억 달러를 수출한다. 아일랜드는 수십 년 전부터 건강 의료산업에 
투자하여 관련 산업과 인력이 축적되어 연관 기업을 유치하는 선순환 역할을 하
고 있어 경제적 파급효과가 막대하다.
유럽의 바이오산업을 주도하는 스웨덴의 경우 글로벌 기업들의 투자거점이 되
고 있다. 이들 기업은 스웨덴을 약품개발, 신제품의 허가, 제조 및 마케팅에서 최
적의 환경을 갖춘 나라로 평가한다. 환자의 협조와 효과적인 임상협조체계 등 신
제품 개발을 위한 매력적 환경을 갖춘 생명공학 산업을 육성하기 위한 바이오 
클러스터로서 육성정책을 적극 추진하고 있다.
<표 14-8> EU국가의 의료산업 육성전략
국가 특성
아일랜드
 - 유럽 건강의료산업(의약과 의료기기)의 주요거점
 - 노바티스, 머크, 화이자 등 세계 10대 건강의료기업 중 
    9개사 진출함
 - 제약부문 130여개 관련 기업들 2만 1천명 고용
   연간 180억달러 수출
스웨덴
 - 유럽의 바이오 산업 주도
 - 약품개발, 신제품허가, 제조 및 마케팅의 단계 등 최적의 
    환경 갖춤
자료: 윤석준. 2004. 경제자유구역을 통한 의료시장개방과 민간의료보험도입., 조선일보. 2004. “의
료허브 싱가포르”.
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5. 한․일 해협권 지역의 의료서비스산업 공동발전전략
1) 실버의료산업의 공동육성
일본의 65세 이상 인구는 현재 전 국민의 20%로 약2,500만 명으로 추정된다. 
한국의 경우도 고령인구가 급증하고 있으며 2000년에는 전체인구의 7.2%를 차지
하고 있으며 2026년에는 일본과 같은 20.1%를 기록할 것으로 추정된다.
<표 14-9> 일본 전국과 큐슈지역의 노인인구(65세이상) 비중
(단위: %)
구    분 2000년 2010년 2020년 2030년
전    국 17.4 22.5 27.8 29.6
큐슈 7현 19.9 23.7 29.0 30.7
후쿠오카 17.4 21.6 26.9 28.1
사    가 20.4 23.7 29.0 31.2
나가사키 20.8 25.0 31.3 34.3
구마모토 21.3 24.8 29.7 31.7
오 이 타 21.8 26.1 32.0 33.9
미야자키 20.7 24.8 30.8 33.3
가고시마 22.6 25.0 29.4 31.5
자료: (재)구주지역산업활성화센터. 2003.「구주지역 건강․의료․복지관련산업진흥조사보고서」.
큐슈지역의 경우 노인인구 비중이 일본 지역평균보다 높게 나타나 실버산업의 
시장 잠재력을 보여준다. 특히 노인의 경우 국민의료보험 수혜를 가장 많이 받는 
계층으로 의료비 증가의 장애요인이 되고 있다. 현재 일본은 GDP의 18% 정도가 
국민의료비로 이용되고 노인인구가 차지하는 비율이 17~20%이다. 따라서 노인
에 대한 의료, 복지대책의 인프라와 재원을 확보하는 것이 중요하다.
한국도 고령화 사회로 진입하고 있다. 유엔은 노인 인구가 전체 인구의 7%가 
넘으면 고령화 사회, 14% 이상이면 고령사회로 규정했다. 정부의 예상으로는 한
국은 2019년에 고령사회로 진입한다. 한국이 고령화 사회로 진입이 시작된 것이
2000년이었으니, 고령사회 진입 년수는 19년만인 셈이다. 학자에 따라서는 이보
다 몇 년 더 당겨질 것이라는 전망도 나온다.48)
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<표 14-10> 한국의 인구노령화 전망
(단위: 만명, %)
구분 총인구 노인인구(65세이상) 비율
1960년 2,499 73 2.9
1970년 3,088 99 3.1
1980년 3,744 146 3.8
1990년 4,341 219 5.1
2000년 4,614 339 7.2
2010년(예상치) 4,955 530 10.7
2020년(예상치) 5,077 767 15.1
자료: 통계청 인터넷 홈페이지. www.nso.go.kr. ｢주로찾는통계｣.
결국 이런 점들을 고려하면 실버산업은 우리 사회에 꼭 필요할 뿐만 아니라 
시급히 육성돼야 할 산업 분야다. 특히 부울경지역 및 일본의 큐슈지역은 기후가 
온난해 노인을 위한 실버산업의 적지로 추정된다. 
실버산업은 대표적인 고부가가치 산업이자 차세대 성장동력 산업 임에도 불구
하고 아직 국내 실버산업 기술수준이나 핵심전략사업으로의 인식이 부족한 실정
이다. 실버산업은  복지, 의료, 공학 등 다양한 학문분야를 연계시켜야 하는 첨단 
산업이다. 이 때문에 정보기술(IT), 생명공학(BT), 나노기술(NT), 보건의료기술
(HT)이 전체적으로 융합돼 발전돼야 한다.
이런 측면에서 부울경지역은 인적자원 기반이나 입지여건 등 조건이 좋다. 무
엇보다 실버산업의 주축이라고 할 수 있는 의료기관이 부산을 비롯한 인근 지역
(동남권)에 총 3천620여 곳에 이른다. 종합병원은 27곳. 수도권을 제외하면 전국 
2위의 수준이다. 이밖에 곳곳에 산재해 있는 대학은 의과학, 의공학, 전자, 정보
통신, 기계, 기초과학 등 다학제간 연계가 필수적인 실버산업에 풍부한 연구인력
과 제반 환경을 제공해 줄 수 있다. 
48) 프랑스는 고령화 사회에서 고령사회로 진입하는 햇수가 115년이 걸렸다. 스웨덴은 85년, 미국은 75
년, 캐나다 65년, 스위스 53년, 영국도 45년이 지나야 고령사회로 진입했다. 그동안 진행속도가 가장 
빨랐던 일본도 26년이 걸렸다. 
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문제는 실버산업 추진에 필요한 신기술의 자립이다. 건강 관련 실버공학기술
의 수요가 급증하면서 벌써 세계적으로는 기술력 확보를 위한 국가간 경쟁이 치
열한 상황이다. 일본은 이미 90년대 초부터 특별법 제정과 국가연구소 설립 등 
국가지원 장기사업으로 실버 관련 기술연구에 박차를 가해왔지만, 우리나라의 
경우 지난해에 겨우 정부차원의 고령화대책위원회를 설립해 실버산업의 대책을 
논의하는 수준이다.
실버산업은 향후 시장전망이 밝으면서도 다른 산업으로의 파급효과가 큰 미래
산업이기 때문에 기술자립을 이룩하기 위한 특화전략이 절실히 요구된다. 정부 
각 부처의 기술지원․연구센터 지정, 지자체의 실버산업단지 조성 및 실버산업 
지원부서 구성, 실버산업 지원자금 확보 및 투자조합 운영 등이 요구된다.
양지역간 협력을 강화할 수 있는 전략은 먼저 기술부문의 차별화를 통한 보완
적 시너지 효과를 창출하는 것이다. 일본의 키타큐슈 산업의과대학의 경우 양지
역간 협력가능 분야는 의료기술과 대체의료분야를 들고 있다. 의료기술의 발전
을 위해서는 임상검사(임상검사+생리기능검사), DNA 진단검사, 의료화상진단. 
치료약, 수술재료, 감염소독기술, 구급의료기재, 병원건축설계 분야이며, 유망 대
체의료분야로는 약초, 온천요법, 기공, 운동요법 등을 들 수 있다. 
2) 원격진료시스템개발
기술발전을 통한 실시간 원격진료 구현이 실현되고 있으며 이를 위해서는 의
료인력의 자격인증 및 의료사고에 따른 보상문제 등 의료서비스의 기술적, 제도
적 장애요인을 극복해 가야 한다. 특히 의료서비스산업의 점진적 개방이라는 제
도적 장애요인의 극복이 커다란 과제로 남아 있다.
대표적 협력사례로는 한-일간 초고속 인터넷을 이용한 원격수술 연구를 들 수 
있다. 한국의 국립암센터와 큐슈대는 인터넷 통한 원격수술 체계를 구축하여 최
근 올림퍼스광학공업 등과 공동으로 초고속 인터넷 회선을 이용한 국제간의 원
격 수술을 2003년 9월에 성공적으로 시행했다.
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이번 원격수술은 서로 다른 곳에 있어도 인터넷을 통해 수술 장면을 실시간으
로 참관하고 제어를 요청할 수 있어 먼 거리의 의료진에게 수술지원이 매우 용이
해 획기적인 시도로 평가받고 있다. 일본과 한국을 초고속 대용량 회선으로 묶는 
겐카이 프로젝트49)의 일환으로 시행된 이번 원격수술은 위를 절제하는 내시경 
수술의 영상을 일본 9대 의학부 부속병원에서 한국 국립암센터에 실시간으로 전
송, 영상을 통해 수술방법 등에 대한 협의를 진행한 것으로 알려졌다.50)
3) 의료IT분야 인력교류
전자 카르테. 원격의료, CT촬영 후 화상을 네트워크를 통해서 진단하는 등의 
IT융합 의료기술의 발전 등 의료분야의 정보화 및 IT화, 인프라 정비를 위해 IT전
문인력의 교류를 들 수 있다. 
전자카르테의 목적은 의료사고 관리, 의료 정보의 공유화에 있으며 진단은 의
사들의 검토회의를 통하여 내린다. 일본의 IT 기술수준은 최상이나 IT인력의 공
급부족으로 진단을 내릴 때 문제점이 발생한다. 대학병원의 전문의와 협력하여 
진단을 내리는데, 대학의 업무가 끝나고 나서 진단을 하기 때문에 시간차가 항상 
발생한다. 큐슈지역의 전자카르테 보급률은 30%로 지역별로 봤을 때 후쿠오카의 
東區는 90%에 달하고 있지만 전체적으로 매우 부진한 실정이다.
한국과의 의료 IT인력  교류가능성에 있어서 ICD의 공유는 가능하다. 그러나 
49) 겐카이 프로젝트는 해저 케이블을 통해 한․일간 600km 거리를 기가비트급 회선으로 직결해, 학
술․문화의 교류 촉진을 목적으로 2001년부터 실시하고 있는 산학관 공동 프로젝트다.  한국과 일본
의 네트워크 연구기관이 한데 모여 아시아에서 가장 빠른 국제연구망 활용 방안을 모색하는 워크샵
으로 한․일 양국의 네트워크 연구전문가 40여명 이상이 참석, 빠르게 변화하는 아시아에서의 정보
화에 대한 연구 발표 및 토론을 벌였으며, 현해-겐카이 링크의 사용 실태 및 성능 분석 및 1기가 
이상의 차세대 연구망으로 개선하기 위한 계획을 논의한다. 특히 2003년 광주에서 광주과학기술원 
주최로 열린 ‘제10회 현해-겐카이 기가비트 네트워크 워크샵/미팅(Genkai-Hyeonhae Gigabit Network 
Workshop/Meeting)회의에서는 아․태지역 정보기반 (APII ․ Asia-Pacific Information infrastructure) 구
축사업과 관련 지난 4월 부산과 일본 후쿠오카간에 개통된 1Gbps 규모의 한․일 국제 연구망(현해-
겐카이 링크)을 활용하고, 협력하기 위한 구체적 방안이 거론되기도 했다.
50) 원격수술 시스템의 기술지원은 화상 전송 인터페이스나 내시경 수술 통합 시스템을 제공한 Olympus
와 화상전송 장치를 담당한 후지쯔일본 커뮤니케이션․시스템즈가 담당했고 겐카이 프로젝트 협의
회가 인터넷 서비스를, 큐슈 전력이 국제 인터넷 회선 등을 제공했다.
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의료의 형태가 병원별로 다르며 아직 표준이 마련되어 있지 않은 상태이다. 같은 
질병에 대해서도 의과대학마다 다르게 수술이 이뤄지고 있는 상황이라서 수술기
계(외과기계)도 제각각이다. 내부의 의료사정도 이렇게 복잡한 상황에서 한국과
의 공유는 어려운 것이 현실이다. 또한 전자카르테의 포맷 양식도 천차만별이다. 
이 점에 대해서는 일본정부가 가이드 라인을 만들고 있어 표준화가 될 경우 IT기
술과 인력교류는 활성화될 것으로 예상된다.
또한, 일본의 경우 급속히 늘어나고 있는 의료비 감소를 위해 새로운 건강유지
기술인유전자 의료, 로봇 공학 의료(로봇 수술), 의약품개발, 질병의 ICD(국제질
병분류)화, 의료기기의 개발, hi-tech 기계 개발 등에 약 9천억엔을 투자할 계획이
다. 의료기기업은 큐슈지역이 일본전역에서 약8%를 차지하고 있으며 IT산업이 
발달한 큐슈지역은 향후 디지털의료기기 산업의 지속적 발전이 예상되며 상대적
으로 IT인력이 풍부하고 제조업이 발달한 부산경남지역과의 교류 가능성은 매우 
높다.
4) 민간투자활성화방안
(1) 외국인 투자촉진을 위한 특구개발
① 부산․진해 경제자유구역내 선진의료특구 개발
양국간 의료서비스산업의 공동발전을 위해서는 원활한 민간투자유치 환경을 
만들 필요가 있다. 외국인 투자에 대한 장벽을 줄임으로써 외국 투자가는 한국시
장에서 이익을 증대시키고 한국병원은 재정적 어려움을 극복 할 수 있다. 한국정
부는 외국인투자유치활성화를 위해 2003년 ‘경제자유구역의 지정 및 운영에 관
한 법률’에 따라 경제자유구역내 외국인 전용 의료기관 또는 약국개설을 허가하
기 시작하였다.
외국인은 경제자유구역 내에 종합병원, 병원, 치과병원 및 요양병원 등과 외국
인전용 약국도 개설할 수 있다. 외국의 의사, 치과의사, 또는 약사면허 소지자는 
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경제자유구역내 외국인 전용 의료기관 또는 약국에서 종사할 수 있다. 이들 병원
이나 약국의 경우 외국인의 투자금액이 10%를 넘어서면 국세와 지방세 감면혜
택을 받게 되며 정부의 각종 지원혜택을 보게 된다. 한‧일해협권에는 부산과 경
남진해지역에 경제자유구역을 지정하여 조성중에 있다.51) 
경제자유구역의 보건의료시설 수요는 경제자유구역의 특성을 감안하여 200∼
400병상 규모의 종합병원 2∼3개소를 유치할 계획이다. 이들 병원은 외국인 거주
자는 물론 내국인도 이용하게 함으로써 양질의 의료서비스를 찾아 선진국으로 
유출되는 국내 수요를 흡수하고, 특정 진료분야를 특화할 수 있는 전문 종합병원
으로 육성할 계획이다.
의료산업선진국 사례에서 보면 의료서비스산업과 함께 신약이나 의료기기 등 
의생명산업의 발전을 위해 건강과 의료연구를 위한 혁신센터를 설치할 경우 보
다 큰 경제효과가 기대된다. 일본은 연구개발시설이나 의료장비센터 등에 투자
함으로서 한국의 의료서비스시장에 참여할 수 있는 기틀을 마련할 수 있다. 예를
들면, 일본은 중입자가속기 진료센터를 설치하여 우수기술에 기초하여 한국시장
에의 진출을 노릴 수 있다. 일본과 독일만이 해당분야 기술을 보유하고 있어 성
공가능성이 매우 높은 분야이다.
② 후쿠오카 아일랜드시티내 ‘선진의료․복지특구’ 개발
아일랜드시티 프로젝트는 후쿠오카시의 차세대를 겨냥한 도시의 활력을 복원
하기 위해 지적 자원과 인재, 입지의 특성 등 후쿠오카시가 가지고 있는 잠재력
을 최대한으로 살려 아시아를 비롯한 해외기업을 포함한 기업입지, 그리고 산학
연계에 의한 새로운 산업 집적의 거점 조성에 적극적으로 임함과 동시에 기업활
동 면에서 아사아와의 교류 및 연계를 촉진하기 위한 사업이다.
총 부지면적은 약 400ha로 텐진, 하카타 등의 도심부, 혹은 후쿠오카공항 및 
51) 부산과 경상남도는 2004년 부산진해경제자유구역계획을 수립하여 2020년까지 조성을 준비중에 있
다. 위치는 부산․진해신항만 배후지로 개발면적이 총38.4㎢에 인구 23만명을 수용하는 국제적 신도
시로서 항만물류, 국제해사업무, 첨단산업 및 교육․R&D 기능을 유치하여 동북아 물류 거점지역으
로 육성한다는 개발전략이다. (국토연구원, 부산.진해 경제자유구역개발계획, 2004)
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하카타역과 같은 교통의 거점에 인접해 있어서 도심기능과의 연계성을 활용할 
수 있는 우수한 입지조건을 갖고 있다. 또한 철도와 자동차 전용도로가 아일랜드
시티로 연장된다. 
<그림 14-1> 아일랜드시티개발지구 위치도
HAKATA  Bay
FUKUOKA City
International airport
ISLAND City
하카다만
후쿠오카시
국제공항
아일랜드 시티
개발의 기본개념은 아시아․국제 비즈니스특구, 선진의료․복지특구, IT특구 
등 3개 특구를 지향해 가는 것이다. 이중 선진의료․복지특구의 경우 고령화 사
회의 급격한 진전에 따라 한층 건강과 의료․복지 쪽으로 관심을 기울인 것으로 
아일랜드시티에서는 후쿠오카시내의 대학 등이 보유하고 있는 연구자원과 밀접
한 연계를 맺으며, 아일랜드시티가 가진 도시와 자연의 공존이라는 유리한 입지
환경을 활용하여 고도의료기관을 중핵시설로 한 의료산업 활동 및 산학공동연구
의 장을 만드는 것이다. 또 인접한 주택지와도 연계하여 복지시설과 건강증진시
설을 포함한 쾌적한 거주공간을 형성하는 등 큐슈 및 아시아 각국에도 공헌할 
수 있는 선진적인 의료․복지도시를 만들어 가는 것이다.
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<표 14-11> 아일랜드시티 토지이용계획
구         분 면 적(ha) 내          용
부두․항만관련용지 146.4 항만, 물류, 보관시설용지
산업집적, 
신산업․연구개발용지 46.8
첨단산업, 건강․의료․복지, IT 등 
산업집적용지
주거용지 62.5 주택, 교육시설용지
복합․교류용지 41.3 업무, 상업, 주택용지 등
공공용지 104.3 공원, 녹지, 도로용지 등
계 401.3 -
③ 의료특구 개발사업 비교
부산, 경남 및 큐슈지역의 의료특구 개발사업과 아시아 주변지역의 특구개발 
사업과의 경쟁력을 비교해 보면 한‧일해협지역은 부산과 후쿠오카 모두 국가경
제보다는 지역경제 중심으로 금융, 마케팅, 엔지니어링 등 고급의 기업지원서비
스가 부족하고 외국으로부터의 접근성도 약해 국제적 의료서비스허브로 성장하
기에는 한계를 갖고 있다. 한‧일해협지역의 성장목표는 국제적 허브라기보다 하
나의 특화된 분야에 아시아 의료산업의 한 성장축을 형성하고 이를 기반으로 허
브지역과 분업구조를 이루는 방향으로 성장해 가야 할 것이다.<표 14-12참조>
(2) 협력투자방안
경제자유구역내 의료서비스부문 투자는 크게 세 가지 방식으로 이뤄질 수 있
다. 첫째가 원내원 방식으로 기존의 의료기관(병원)내에 일본의 의료기관(진료
과)을 개설하는 형태이다. 이러한 원내원 방식은 기존 병원에 참여하는 형태이므
로 소자본으로 설립이 가능하며, 인가절차가 비교적 쉬워 개원이 상대적으로 빠
르다는 장점이 있다.
다음은 기술제휴방식을 들 수 있다. 이는 경제자유구역내에 일본자본 100%의 
기술이전과 관련한 투자회사를 설립한 뒤, 투자회사를 통해 지역병원에 기술을 
제공하고, 기술사용료를 받는 형태를 말한다. 이는 기술이전회사를 통해 지식과 
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서비스를 제공함으로써 설비로 인한 과다투자의 위험을 막을 수 있다.
끝으로 합작투자 방식을 들 수 있다. 이는 국내 경제자유구역이 제공하는 재정
지원 혜택을 가장 많이 받을 수 있는 방식이며 투자로 인한 장기 수익이 가장 
큰 투자방식이다. 그럼에도 초기투자 비용이 많이 들고 설비로 인한 이윤의 회수
기간이 길어 투자에 어려움이 있다.
<표 14-12> 아시아지역 주요 의료서비스특구개발지역의 경쟁력비교
구분 접근성 시장규모 기술 및 인력 기업환경 경쟁력종합
싱가
포르
의료
허브
동남아 허브공항 
및 항만을 갖고 
있어 접근성이 세
계각지로부터 접
근성이 뛰어남
지역인구 규모가 
비교적 적어 외국
인 환자 영입에 
크게 의존해 있는 
실정
의료생명산업단지 
조성을 통해 외국
기술과 투자에 의
존해 있으며 자생
적 기술기반은 취
약
제조업은 취약하
나 금융, 국제마
케팅 등 기업지원 
서비스는 세계적 
수준, 의료서비스 
대외개방 지향
의료서비스 투자
에 대한 개방정책
으로 외국인투자
가 증가하나 안정
적 시장확보에 어
려움 예상
상 하 하 상 중
상해
전문
의료
단지
국제공항과 항만
이 발달해 있으며 
환황해권의 인구 
및 경제중심으로 
접근성이 양호함
지역내 대규모 내
수인구를 갖고 있
으나 소득수준이 
낮아 장기적 성장
이 기대되며 외국
투자 증가로 외국
인 수요는 급증
자생적 기술과 인
력기반은 취약한 
편으로 외국투자 
및 기술도입에 주
력하고 있는 실정
제조업기반이 잘 
갖춰져 있고 의료
분야 외국투자에 
개방적 정책을 가
지고 있음
대규모 지역시장
을 확보하고 있으
며 장기적 기술 
및 인력 양성으로 
경쟁력을 갖출 것
으로 예상
상 중 하 중 중상
인천
경제
자유
구역
동북아허브공항을 
갖고 있으며 수도
권에 입지해 있어 
국내외로부터 접
근성이 뛰어남
수도권의 인구가 
2,000만명으로 안
정적 내수기반을 
갖고 있으며 외국
인수요도 증가할 
것이나 상하이 지
역과 인접해 있어 
치열한 경쟁이 예
상됨
성형과 암진단 등 
일부 분야 의료기
술은 세계적으로 
평가받고 있으나 
연구개발 및 인력
양성 인프라는 비
교적 취약한 것으
로 나타남
수도권에 입지하
여 기업지원서비
스 및 제조업 기
반이 우수하나 의
료서비스 분야에 
대한 제한적 개방
으로 투자유치에 
한계를 갖고 있음
안정적 내수시장 
및 기술력을 갖고 
있으나 외국투자 
유치에 있어서는 
중국 상하이지역
과의 치열한 경쟁
이 예상됨
상 중 중 중 중
부산
진해
-
후쿠
오카
의료
특구
국내지역으로부터
의 접근성은 좋으
나 대규모 국제공
항을 끼고 있지 
않아 외국으로부
터의 접근성은 낮
음
부산경남과 큐슈
지역을 합쳐 인구
규모가 약2,500만
명으로 대규모 내
수시장을 갖고 있
으나 외국인수요
는 접근성 등의 
문제로 부족한 실
정
노인성질환과 성
형 등 일부분야는 
발달해 있으나 연
구개발 및 전문인
력양성 시스템은 
취약한 실정
양지역 모두 제조
업기반은 우수하
나 기업지원서비
스기반은 약한 편
이며 의료서비스
분야에 대한 외국
투자에 폐쇄적임 
고급의 기업지원
서비스가 부족하
고 외국으로부터
의 접근성이 약해 
국제적 의료서비
스허브로 성장하
기에는 한계를 갖
고 있음
하 중 중 하 중하
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5) 관광의료(Health Tourism)산업 육성
관광산업과 의료서비스산업의 연계를 통한 관광의료서비스업(Health Tourism)
의 상호발전 가능성을 모색할 수 있다. 요미우리신문에 따르면 최근 암진단을 위
해 한국을 방문하는 일본인 관광객수가 년 30만 명에 이르는 것으로 나타난다. 
최신 암 검사법인 양전자방사단층 촬영(PET) 검사를 받기 위해 일본내 여행업계
에서 한국으로의 관광객을 모집하고 있다고 보도했다. 일본 내에도 이 촬영기기
를 갖춘 병원은 많이 있지만 한국을 찾는 이유는 일본에서는 예약환자가 너무 
많고 의료보험 혜택도 받을 수 없기 때문이라고 한다.52) 
또, 외국에서 검사를 받는데도 통역 등의 문제가 없고 최신기기가 갖춰져 있어 
소비자들이 한국의 의료수준에 대한 신뢰도 대단한 것으로 알려졌다. 통상 PET
촬영기기 한 대의 설치비용은 12∼15억엔(약 120억원∼150억원)에 달하며 일본
내 병원 60곳에 100여대밖에 없어 대기기간이 긴 것이 단점으로 드러났다.
부산과 경남일원도 PET장비 구축 등 진료여건을 잘 구비할 경우 이들 암진단 
관광객 유치에 성공할 수 있다. 특히, 부산과 경남은 남해안의 자연경관을 잘 활
용하고 암진단과 함께 성형, 피부, 안과 등 특정 진료과목과 연계시킨 관광상품
의 개발할 경우 성공 가능성이 아주 높다. 특히, 기장과 해운대 일원이나 경제자
유구역과 가까운 거제도 일원은 주변에 해수욕장과 골프장, 컨벤션, 호텔 등 여
가자원이 풍부하여 국내외 관광객이 많이 모여드는 곳으로 특히, 일본과 동남아 
관광객들의 유치가 가능하다.
경제자유구역내 최첨단 방사선 의학연구 및 암 치료장비인 중입자 가속기가 
설치될 경우, 서울은 물론, 일본, 싱가폴 등 다른 국가보다 암 검진과 진료여건이 
우수하여 암진단 상품화가 가능하다. 특히 현재 국내 암환자 대부분이 서울이나 
52) 일본 치바현(千葉縣) 이치카와(市川)시에 거주하는 자영업자 미야지마(宮島.55)씨는 암은 진행이 빠
른 질병으로 하루라도 빨리 발견하고 싶어 예약자가 적은 한국으로 간다고 밝혔다. 미야지마씨는 
이미 암검진을 받기 위해 한국을 3차례나 방문했다. 일본 최대 여행사인 'JTB'측은 이미 2년전부터 
'한국 PET 검진투어'라는 신상품을 내놓고 서울 삼성의료원에서 여행객들을 대상으로 PET와 컴퓨터 
단층촬영(CT)등을 받게 하고 있다. (CBS 뉴스, 2004. 2. 5)
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미국 등지로 나가고 있어 경제자유구역내 암전문 진료특구를 조성할 경우, 이들 
중 상당수가 부산․경남으로 와서 검진이나 진료를 받을 수 있다.
이외에도 한국이 기초의학은 조금 뒤지지만 진료기술은 상당한 수준에 올라 
있음을 증명한다. 일부분야는 선진국을 능가하는 수준이라고 한다.53) 예를 들면 
서울 여의도 성모병원의 경우 백혈병 환자 조혈모세포 이식부문에서는 세계 최
고를 자랑한다. 이 병원은 지난해 269건의 이식수술을 시행했으며 이는 미국의 
존스 홉킨스병원이나 미시간대학병원보다 많은 수치이며 듀크대학의 메이요클
리닉에 크게 앞선 기록이다. 한국의 성형수술 기술도 세계적으로 인증 받고 있
다.54) 
<표 14-13> 국내 보건의료서비스 수준 조사
기술수준 해당분야
미국 대비 서비스 수준 
80%이상인 분야
치과, 신경외과, 안과, 재활의학과, 
진단검사방사선과, 성형외과, 피부과 
일본보다 앞서는 분야 이비인후과, 진단방사선과, 진단검사의학과 
유럽보다 앞서는 분야 피부과, 치과 
비보험 서비스 비중이 큰 분야가 상대적으로 높은 의료서비스수준 보임
자료: 한국보건산업진흥원. 2004.
부산-후쿠오카-상하이 3개市 관광벨트 조성전략은 이러한 health tourism산업의 
발전을 앞당길 것이다. 최근 부산시와 후쿠오카시, 상하이시는 후쿠오카→부산
→상하이를 연결하는 크루즈 운항과 관련한 관광코스 개발을 공동으로 추진하고 
있다. 의료관광과 이들 크루즈 여행을 연계할 경우 상호발전이 기대된다.
53) 일본 후생노동성 하부 에이지(土生榮二)기획관의 말을 빌면 “한국의 의료산업은 상당한 잠재력을 
갖추고 있다”고 인증한다.
54) 한국보건산업진흥원의 조사에 따르면 국내 의료기술은 현재 일본의 85% 수준으로 한국이 일본보다 
앞서는 분야가 이비인후과, 진단방사선 분야로 나타난다. 피부과와 치과분야는 유럽보다 앞서는 것
으로 나타나며 미국에 비해서는 전반적으로 뒤떨어지는 실정이다.
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6. 결론
한‧일해협권에서의 의료서비스 산업의 발전 전망은 매우 밝다. 한‧일 양국의 
고령화 인구의 급증은 실버의료 산업에 폭발적인 수요증가를 의미한다. 특히 부
울경지역과 북부큐슈지역에 비교적 발달된 의료산업기반은 양 지역의 협력을 통
해 동북아시아의 의료산업 허브로 도약할 수는 있는 계기를 제공하고 있다. 앞으
로 한‧일 양국의 의료시장이 개방되고 의료분야의 협력이 활성화된다면, 해협권 
지역은 근접성을 활용하여 실버의료서비스 산업의 거점이 될 가능성이 많다. 또
한 현재 양 지역에서 개별적으로 추진 중인 경제특구에 의료서비스 특구를 설치
하고, 투자나 운영 등에서 양 지역간의 구체적인 협력방안을 마련할 수 있을 것
이다. 특히 북부큐슈의 의료기술이나 장비산업의 이점을 충분히 활용할 경우 부
산진해 경제자유구역은 동아시아의 의료서비스 허브로 성장할 수 있을 것이고, 
지역경제에 새로운 성장 동력을 제공할 것이다. 싱가포르와 같은 경쟁지역은 21
세기의 전략산업으로 의료서비스산업에 투자하여 현재까지 13,000개의 일자리를 
창출하였으며 2.6백만 달러의 소득증대를 가져다 주었음을 상기할 필요가 있다.
동시에 의료서비스산업의 성장은 관광과 실버산업의 성장을 가져다 줄 것이며 
의료기기산업도 발전할 것이다. 이러한 서비스분야에 신규로 창출된 고용은 고
소득 일자리를 제공하는데 기여할 것이고 지역경제를 제조업에서 첨단서비스산
업으로 전환될 수 있도록 도울 것이다.
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 한‧일해협권 물류협력의 가능성과 
 문제점
이장의 목적은 두 가지로 첫째, 한‧일해협권 역내 컨테이너 물류시장의 공간적 제도적 
측면에서의 분석을 통하여 한‧일해협권내에서의 항만간 협력 및 경쟁의 현실과 구조
적인 변화를 명확히 조명하는 것이다. 둘째는 해협권에서 항만간 진일보한 상호협력
의 가능성과 지역차원에서 협력을 위한 정책적 제언을 검토 제시하는 것이다.
1. 서언 
최근의 세계경제는 세계화로 특징지어진다. 세계화는 두가지 측면 즉 공간적, 
제도적인 측면이 있다. 전자는 상이한 국가별 시장을 하나의 시장으로 통합하는 
현상으로, 그리고 후자는 국가경제간 제도적 조화를 이루는 현상으로서의 세계
화를 뜻한다. 국가간 경제의 상호의존이 강해지고 깊어질수록 국제시장은 하나
의 시장으로 통합되고 서로 다른 시장간의 제도를 조화시켜나가게 된다. 
세계화와 지역화, 지방화간의 관계를 보면 세계화는 국가경계라는 작용의 힘
을 축소시키고 상대적으로 국가내에서의 지역정체성을 강화시키기 때문에 이런 
공간적인 관점에서 보면 세계화는 지방화를 포함한다. 더 나아가 지방화는 국가
보다 더 넓은 지역차원으로 통합될 수 있는데 이를 지역화라고 한다. 
지방차원에서 지방경제는 국가경제를 넘어 파트너와 경쟁자를 고를 수 있다. 
물론 여기에는 두 가지 측면이 있다. 하나는 새로운 파트너로서 외국의 지방경제
와 연계 및 협력으로 국가경제중심지에 전적으로 의존하지 않고 지방경제의 발
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전전략을 선택하는 것이 가능한 것이며, 다른 하나는 지방경제의 새로운 외국 파
트너가 경제적 역할을 탈취할 위험성이 있다는 것이다.
1980년대 후반부터 동아시아에서 노동의 수평적 분업이 폭넓게 그리고 심화되
고 있다. 그 결과 동아시아 경제는 공간적으로 변화되고 있다. 국가경제의 결속
력은 서서히 와해되고 있다. 즉 지방간 경제 관계에서 국내관계는 약화되는 반면 
국경을 넘어 지역간 경제관계는 강화되고 있는 것이다. 이렇게 하여 국가수준뿐
만 아니라 지방차원에서도 경쟁과 협력이 이루어지고 있다. 
경제활동에서 세계화는 두 가지 이슈가 있는데 하나는 지방경제간의 결속이 
국가경제에서 지역 또는 하부 지역경제차원으로 변화하는 것이고, 두번째는 국
가 또는 지방경제가 아니라 지역간 경제단위 형성을 가능하게 하는 네트워크 형
태의 새로운 경제개발단위의 출현이다.
국가단위의 시장들이 하나의 시장으로 통합될 때 시장간의 상이한 제도적 차
이점을 조화시키는 것이 필요하다. 지리적 근접성은 하부 지역차원의 경제적 통
합의 구심력의 중요한 요인이 되지만 그러나 지리적 근접성이 지역적 차원의 경
제 통합의 결정적 요인은 아니다. 예를 들어 EU 통합을 위한 필요조건은 지리적 
근접성이 아니라 국가 정부간 제도구축이다. 그러므로 지역 경제통합의 제도적 
측면을 면밀히 검토하는 것이 필요하다.     
국경을 넘어 지역적 차원의 경제통합에 대한 관심은 점차 커지고 있으나 경제
통합이나 연계의 골격에 대한 고려가 부족한 것 같다. 이런 관점에서 컨테이너 
사업물류시스템은 국경을 넘어 지역간 연계를 촉진하고 지원하는 하나의 제도적 
형태로서 분석의 의미가 있다. 지역경제통합의 제도적 골격의 하나로서 뿐만아
니라 지방경제개발의 새로운 형태의 기회요인으로서 컨테이너 산업 물류 활동을 
분석할 필요가 있다. 먼저 2000년 이전의 항만간 시스템과 2000년 이후 현재의 
상황의 비교를 통하여 동아시아에서 항만간 시스템의 구조적 변화를 검토한다. 
다음에 부산, 키타큐슈, 시모노세키항 간의 협력의 상황을 살펴보고 이들 항만간
의 경쟁체제를 분석한다. 마지막으로 해협권에서 항만간 협력을 위한 정책적 시
사점을 제시한다. 
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 2. 동아시아에서 항만간 협력과 경쟁의 구조적 변화
1) 동아시아 항만간 체제의 현황
(1) 항만간 체제의 계층
일반적으로 항만간 체제의 계층은 다음과 같이 구분된다.  i) 국제적 지역범역
을 가진 허브항만, ii) 하부 지역차원의 준허브 항만, iii) 불완전한 국제 항만, iv) 
간선항로상의 지방항만, v) 국제 피더항로선상에 있는 지방 항만, vi) 연안 지방
항만 등으로 구분할 수 있다. 
이렇게 항만간에는 계층관계가 형성되어 있다. 가장 정상에 있는 싱가포르항
은 동아시아와 서유럽간의 간선항로상에 있는 허브항만으로서의 역할을 하고 있
다. 카오슝과 부산항은 동아시아와 북아메리카간의 간선항로상에 있는 허브항으
로서 기능을 하고 있다. 2차 항만으로 홍콩항은 두 가지 기능을 가지고 있다. 즉 
남중국의 지방항만의 기능과 북중국해의 허브항만기능을 동시에 하고 있다. 이
항은 세계에서 가장 큰 항만임에도 불구하고 항만의 컨테이너 처리 범위가 점차 
좁아지면서 아시아에서 2차적 허브 항만으로 역할이 축소되었다. 세 번째로는 불
완전한 국제항만으로 사양화하고 있는 항만과 개발중에 있는 항만 2개 종류가 
있다. 예를 들어 고베항만은 그 역할이 줄어들면서 전자에 속하고, 중국의 상하
이 항만은 후자에 속한다. 그다음 지역항만은 4차, 5차 항만으로 상위 지방항만
은 간선항로를 운항하는 컨테이너 선박을 수용할 수 있으나 하위항만은 동아시
아 역내 항로나 피더선 항로선상에 있다. 이들 항만은 준허브 항만으로 승격이 
어렵거나 불가능하다. 그러나 전자는 배후에 대규모 컨테이너를 수출입하는 화
주가 있고 간선항로를 운항하는 큰 선박이 출입하는 항구다. 그러나 후자는 배후
에 큰 화주가 없어서 간선항로상의 컨테이너 선박을 유치하는 것이 어렵다.   
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<표 15-1> 세계 상위 항만의 변화
(단위 : TEU)
1975 1985 2003
순위 항만 처리량 항만 처리량 항만 처리량
1 뉴욕 1,621,800 로테르담 2,654,906 홍콩 20,449,000
2 로테르담 1,078,661 뉴욕 2,404,872 싱가포르 18,100,000
3 고베 904,549 홍콩 2,288,953 상하이 11,280,000
4 홍콩 802,283 카오슝 1,922,853 센젠 10,614,900
5 오클랜드 522,355 고베 1,852,397 부산 10,407,809
6 시애틀 481,094 싱가포르 1,698,803 카오슝 8,840,000
7 세인트존 452,375 롱비취 1,444,294 로스엔젤레스 7,178,940
8 볼티모어 419,829 애드워프 1,350,000 로테르담 7,106,778
9 롱비취 409,791 요코하마 1,327,352 함브르크 6,138,000
10 잭슨빌 390,689 함브르크 1,158,776 앤트워프 5,445,437
자료: Containerization International Yearbook. 1976, 1986, 2003.
항만간 체제에서 경쟁과 협력 (연계) 간에는 변증법적인 관계가 성립한다. 예를 
들어 일본 지방항만은 국제 컨테이너 항만으로 되기 위하여 일본 주요 항만인 고
베 등과 경쟁을 하는데 이는 곧 일본의 지역항만과 동아시아 대형 항만인 부산항
만과의 연계를 뜻한다. 따라서 경쟁과 협력은 항만체제에 있어서 동전의 양면과 
같은 관계가 된다. 이런 변증법적 관계를 통해 동아시아 항만간 체제는 내부적으
로 계층을 형성하게 된다. 즉 만약 일본의 지방항만이 준허브 항만으로 승격을 
원한다면 이들 항만은 결국 연계를 맺고 있으며 부분적으로 국제 컨테이너 항만
으로 진출하는데 기회를 제공하는 하는 부산항과 경쟁을 해야 한다. 다시 말해 
지방항만은 동아시아의 주요항만과 연계나 의존을 통해서만이 국제피더항으로 
국제화를 실현할 수 있다. 
이런 연계요인과 경쟁논리는 동아시아에서 국경을 넘어 새로운 항만간 체제의 
출현을 불러 왔다. 특히 동북아시아에서 항만간 체제는 고베중심항만에서 부산
중심항만체제로 이전하고 있다.  
(2) 중국시장의 부상
기존의 대규모 항만에 대한 새로운 항만의 도전이 시작되고 있다. 홍콩항은 중
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국의 션전 항과 심각한 경쟁에 직면하고 있다. 2000년 이래 홍콩항이 처리하는 
컨테이너 물량은 점점 줄어들고 있다. 션전 항이 홍콩항의 컨테이너 물량을 잠식
하고 있기 때문임을 쉽게 알수 있다. 또한 싱가포르항도 상당량의 컨테이너 물량
(약 200만 TEU)이 말레시아 신항만인 탄정펠레파스항으로 이동하면서 물동량 
처리에 있어서 급격한 감소현상을 보이고 있다. 
반면 상하이를 포함한 중국항만들은 컨테이너 처리량이 빠르게 증가하고 있
다. 머지않은 장래에 부산항은 허브항만 위치를 놓고 중국의 상하이, 칭따오, 따
렌 등 항만들의 도전에 직면할 것이다. <표 15-2>은 상하이 항만의 컨테이너 물
동량 처리가 급격하게 증가하고 있음을 보여주고 있다. 세계에서 순위는 1993년 
27위에서 2003년에는 3위로 올라섰다. 
<표 15-2> 상하이항의 컨테이너 처리 물동량 성장
1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
천TEU 900 1330 1527 1930 2520 3068 4210 5613 6340 8612 11280 14560
순위 27 25 19 18 12 10 7 6 5 3 3 3
자료: MOL 연구부. 2004. Present condition and problem of liner services.
컨테이너 처리에 있어서 이처럼 빠른 증가를 보이는 항만은 그 외에도 션전이 
2003년에 세계 4위를 차지하고 칭따오, 닝보 등의 성장도 눈부시다.
<표 15-3> 중국 항만의 성장
(단위: 천TEU)
항만 1992 1995 2000 2002 2004
홍콩 7972 12550 18098 19410 21930
상하이 731 1527 5612 8610 14560
센젠 53 284 3959 7614 13620
칭따오 223 603 2116 3410 5140
텐진 394 702 1708 2410 3810
광조우 180 515 1427 2180 3310
닝보 53 160 902 1860 4060
시아멘 107 310 1085 1750 2870
 자료: MOL 연구부. 2004.  Present condition and problem of liner services.
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2) 동아시아 항만간 체제구조 변화의 배경
(1) 생산과 소비의 위치변화
동아시아가 컨테이너 물동량 성장의 중심지가 되고 있다. 전세계 컨테이너 처
리 물동량의 약 절반을 차지하고 있다. 컨테이너 물동량의 핵심지역이 1990년대
부터 점차 남부지역으로 이동하였으며 이들의 성장축이 홍콩, 싱가포르, 상하이 
등이다. 따라서 컨테이너 선사들이 중국의 중남부와 동남아시아에 위치한 이들 
항만에 기항의 우선권을 두는 경향이 있다. 
<표 15-4> 동아시아 지역의 컨테이너 화물 비중
지역 항로 %
동아시아
동아시아 - 북아메리카 49.8
아시아역내 20.1
동아시아 - 유럽 15.1
계 14.6
기타지역
유럽역내 50.2
유럽 - 북아메리카 9.2
기타 7.2
계 33.9
 자료: MOL 연구부. 2004. Present condition and problem of liner services.
컨테이너 항로상의 지리적 범위가 그 항로선상에 있는 항만의 위상에 영향을 
준다. 동아시아 - 유럽 항로상에서 일본은 기종점위치에 있다. 그러므로 일본항
만은 허브항만으로 위치로 선택되는 것이 매우 어렵다. 동아시아에서 서구 유럽
쪽을 향할 때 컨테이너 선사들은 남서쪽 아시아의 대형 항만인 싱가포르를 선택
하는 경향이 높다. 한편 동아시아 북아메리카 항로는 같은 이유로 부산이나 카오
슝항을 허브항으로 선택한다.
(2) 물류서비스에 대한 화주요구의 질적 변화
컨테이너 해양물류산업에 있어서 변화 추세의 이면에는 컨테이너 화물을 수출
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입하는 화주들의 수요가 작용을 하고 있다. 물류서비스에 대한 화주들의 요구가 
질적으로 변화하고 있으며 이점이 컨테이너 물류산업과 관련된 활동의 지역적 
위치와 관련이 있다. 기업의 세계화 조직 및 전략은 동아시아의 물동량 규모에 
맞추어 발전하여 왔다. 1990년대 이래 일본을 비롯한 한국, 중국의 기업들은 해
외직접투자를 늘려왔다. 동아시아에서 세계화의 경향은 기업내 또는 준기업내의 
국제무역 증가에 발맞추어 이에 맞는 물류 시스템구축을 가져오게 되었다. 글로
벌 기업은 국경을 초월하여 수요 또는 공급체인관리 체제를 도입하고 있다. 그러
므로 글로벌 기업은 보다 넓은 범위에 걸쳐 산재해 있는 체인들을 관리하여야 
한다. 화주 중에서 특히 생산자 기업의 세계화는 물류기업의 글로벌화라는 변화
를 가져왔다. 이런 글로벌 물류기업은 국내외 물류산업의 통합을 의미한다55).
결론적으로 많은 동아시아 글로벌 기업은 그들의 물류사업 즉 원거리조달, 생
산, 공급, 마켓팅 등을 직접관리하기를 원한다. 다시 말해 글로벌기업은 물류사업
전반에 대한 종합관리체제를 갖추는데 관심이 있다. 
기업의 세계화는 화주의 시스템에 대한 질적 변화욕구로 물류사업시스템이 어
떻게 운영되어야 하는지에 대한 큰 변화를 가져왔다. 이것이 글로벌 기업이 최적 
위치에 투자를 하고 그 지역에 적응하려고 하는 것이다. 한편 기업의 세계화는 
제품 대기시간의 증가를 가져왔고 배송센터의 품목수가 급증하는 결과를 가져 
왔다. 따라서 글로벌기업은 국경에 관계없이 화주의 사업운영 장소간에 기능, 기
간, 신속, 도어투도어 배송 등 글로벌 물류사업시스템 구축을 요구하고 있다. 이
를 통하여 그들은 제품 대기시간을 줄이고 최상의 품목관리와 생산, 조달, 마켓
팅의 유연화 실현을 추구하고 있다.  
(3) 컨테이너 선주회사와 화주와의 관계 변화
화주와 선주회사의 요구사항이 항상 같지 않으며 그들 간에 추구하는 입지 논
리상의 차이가 있다. 예를 들어 화주는 공장이나 창고 근처에 그들의 화물 적하
55) 글로벌기업의 물류사업은 국제물류사업으로 부는 것은 정확하지 않다. 글로벌 기업의 공간적 특징
은 국경을 초월하여 지역간 관계의 구축이 이루어지고 있고 기업운영이 국제간 관계라는 개념에 제
한되어 있지 않기 때문이다. 
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장을 가지길 원하기 때문에 컨테이너 항만 기능의 분산화를 정부에 요구하고, 컨
테이너 선주회사는 경비절감을 위하여 최소한의 항만에 기항하는 경향이 있어서 
물류기능을 소수의 주요 항만에 집중하려고 한다. 이 두 논리간의 균형을 결정하
는 기본적인 요소는 화주와 선주회사간의 협상력에 달려있다. 
결론적으로 컨테이너 운송산업에서 구조적 변화의 특징은 과도한 경쟁이라고 
할 수 있다. 카르텔 형태인 운송회의는 회의에 참여하고 있는 컨테이너 회사간의 
해양화물이나 물량을 조정하며 지금까지 해양물류산업에서 경쟁을 억제하여 왔
다. 그러나 이런 상황이 1980년대부터 미국의 선박운송법의 개정과 새로운 해운
물류회사의 등장으로 변화하기 시작했다. 실제로 화주에 대한 컨테이너 운송회
사의 협상력이 비용변화의 주요한 요소이다. 운송회의가 기능을 발휘할 때에는 
컨테이너 운송회사가 화주에 대해 강력한 협상력을 가지고 있어서 해양화물 운
송비에 대한 결정권을 가지고 있었다. 따라서 화물운송비가 비교적 높은 수준을 
유지하였다. 그러나 운송회사의 힘이 약해지면서 화주의 협상력이 강해지고 있
다. 그러므로 화물운송비는 떨어지는 경향이 있고 운송회사의 이익도 줄어들고 
있다.  
그러나 컨테이너운송회사에 대한 화주들의 협상력이 동아시아의 모든 경우에 
해당되지는 않는다. 예를 들어 중국을 출입하는 컨테이너 물량이 매우 크기 때문
에 운송회사에 대한 화주의 협상력은 강하다. 한편 동아시아에서 일본의 컨테이
너 물량은 감소하고 있다 따라서 일본화주들은 운송회사에 대한 협상력이 상대
적으로 약하다.
(4) 컨테이너 운송회사의 전략
① 글로벌 제휴와 허브 및 스포크의 재구성
글로벌 제휴는 다국적 연합이다. 이런 제휴에 참여하는 컨테이너 운송회사는 
동아시아 범역에 그들의 운영과 입지를 맞출 수밖에 없다. 이들 회사는 국가차원
에서 어느 항만이 편리한지를 비교하지 않고 국제지역적 차원에서 비교한다. 그
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러므로 동아시아 항만간의 경쟁력의 차이가 더욱 명확하게 나타나고 있다. 글로
벌 제휴는 허브항만 기능을 한 곳으로 모으려는 경향이 있다. 특히 서구와 동아
시아를 연결하는 간선항로와 동아시아 지역내 항만을 왕래하는 피더선간의 컨테
이너 적하기능을 연결하려고 한다.
글로벌 제휴에 참여한 컨테이너 운송회사는 운송비용을 절감하고 화주에게 나
은 서비스를 제공하기 위하여 국제지역적 차원에서 간선항로상에 있는 기항지를 
재조정하고 있다. 그들은 항만을 고르는데 post-Panamax 형에 적합한 시설을 갖
추고 있으며 전시간 개방체제와 시간절감시스템 등 개선된 서비스를 제공하는 
항만을 기항조건으로 하고 있다. 현재 컨테이너 선박중 post-panamax 형 선박의 
비중은 톤기준으로 50%이다. 컨테이너 운송회사는 동아시아 지역과 다른 지역간
을 연결하는 항만으로 이용할 허브항을 선정하고 있다. 
<표 15-5> Post-panamax 형 선박의 비율
지역 TEU %
Post-panamax 형
계 64.5
7000 TEU 이상 9.8
6000-6999 19.9
5000-5999 14.0
4000-4999 20.5
Panamax 형
계 35.7
3000-3999 6.2
2000-2999 17.3
1000-1999 7.5
100-999 4.7
자료: MOL 연구부. 2004. Present condition and problem of liner services.
② 컨테이너 운송산업의 구조변화
컨테이너 운송회사의 규모와 서비스 형태는 매우 다양하다. 따라서 모든 운송
회사가 간선항로상에 대형 컨테이너 물류를 운송하기 위하여 큰 선박을 이용하
는 것은 아니다. 많은 회사들이 지역 피더항로에 적은 물동량을 운송하고 있다. 
이런 상황에서 컨테이너 운송회사는 글로벌 제휴 뿐만 아니라 간선항로와 피더
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항로 운송사와 새롭고 강력한 협력을 통하여 운송 시스템을 새로 구축하고 있다. 
이런 움직임은 동아시아에서 허브항의 재입지를 유도하고 허브기능의 공간적 이
동이나 허브-스포크 네트워크의 형성을 유도하고 있다.       
동아시아에서 항만간 시스템의 재구성에 전제조건이 몇 가지 있다. i) 동아시
아에서 유럽이나 북아메리카를 능가하는 급속한 컨테이너 물동량의 증가, ii) 
post-panamax 형 선박의 도입영향으로 컨테이너 선박의 공급초과와 중고컨테이
너 선박이 동아시아 지역 운송시장에 투입되고 있는 것 등이다.
이런 상황에서 화주에 대한 운송회사의 협상력은 더욱 약해질 것으로 보인다. 
따라서 운송회사는 싸고 빠른 서비스를 제공해야할 것이다. 더구나 새로운 운송
회사의 컨테이너 운송시장 진입으로 기존의 운송회사들은 새로운 라이벌을 맞이
하고 있다. 예를 들어 트럭운송회사 또는 선박이 없는 일반 운송회사가 컨테이너 
회사보다 육상에서 화주와 더 긴밀한 연계를 가지고 있다. 따라서 이들 회사가 
컨테이너 회사보다 화물을 화주들로부터 수집하는 것이 더 쉬워졌다. 이제는 이
들 회사들이 육상운송의 관점에서 화주들에게 새로운 서비스를 제공하고 있다. 
최근 컨테이너 운송산업의 구조적 변화의 특징은 컨테이너 운송의 시스템비용
의 상승이다. 시스템 비용 상승의 전형적인 요소는 컨테이너 박스의 부족, 용선
료와 연료비용의 상승이다. 이런 현상은 수요와 공급간의 관계가 여유가 없는, 
즉 서비스를 위한 공급보다 화주들의 컨테이너 운송수요가 높기 때문이다. 이런 
수요공급의 차이는 중국의 폭발적인 컨테이너처리물량에 의하여 발생되었다. 결
론적으로 컨테이너 운송서비스는 중국의 시장에 집중되어 있으며 동아시아 시장 
특히 일본의 시장은 컨테이너 박스와 선적의 부족현상을 겪고 있다. 
일본 컨테이너 시장의 축소는 중국 중심의 컨테이너 운영시스템으로 구축되는 
변화를 가져왔다. 컨테이너 회사들은 일본과 한국간에 운영되는 컨테이너선박을 
줄이거나 비축해두려는 경향을 보이고 있다. 또한 컨테이너 운송회사들은 동북
아시아의 허브항으로서 부산에 기항하지 않고 지나치고 있다. 그들은 중국과 동
아시아 간의 직접 항로를 구축하고 있다. 
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3. 한‧일 항만관계의 현황과 관계설정의 전망
1) 해협권의 컨테이너 물류시스템의 현황
(1) 동북아시아의 허브항 부산 
① 동해에서 부산허브시스템
부산항은 1980년대 중반부터 서부 일본과 동해안에 연해 있는 일본지역에 
대하여 허브항 기능을 제공하고 있다. 한신 대지진은 이지역의 허브항만 기능
을 고베에서 부산으로의 전환을 촉진시켰다. <표 15-6>에 따르면 부산항에서 
차지하는 컨테이너 화물량은 지난 10년간 지속적으로 늘어났고 환적화물 물동
량의 비율도 증가하여 2003년 현재 40.8%에 달하고 있다. 이 환적화물량을 제
외하면 부산에서 처리한 컨테이너 물동량은 600만 TEU에 불과하다. 부산항은 
일본, 중국, 북아메리카 등을 연결해주고 있어 다른 주요항만보다 많은 환적화
물을 처리하고 있다.  
<표 15-6> 부산항의 환적컨테이너 화물 비중
(단위: 천 TEU)
년도 총컨테이너처리량 환적물동량 환적율 (%)
1997 6,020 1,106 18.4
1999 7,678 1,661 21.6
2001 9,987 3,111 31.2
2003 10,367 4,230 40.8
  자료: 부산해양수산청인터넷 홈페이지. http://pusan.momaf.go.kr/
부산항은 일본화주의 허브항만으로서 역할을 하고 있으며 이런 역할은 1990년
대 이후 더욱 강화되고 있다. 따라서 허브항 역할을 제공해주는 주요 항만은 일
본화주의 물류전략에 매우 중요하다.  
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② 시모노세키항 사례
시모노세키는 북부큐슈지역의 야마쿠치현에 위치하고 있으며 따라서 한‧일해
협권에 속한다. 지난 100년간 해협간의 해양운송서비스를 제공하면서 한국에 대
하여 관문역할을 하여 왔다. <표 15-7>은 시모노세키항의 국내차원에서 수집배
송한 컨테이너 화물량을 나타내고 있다. 항만배후 지역은 매우 넓게 퍼져있으며 
주요 국제 컨테이너 운송루트는 부산항로이다.  
<표 15-7> 시모노세키항의 배후영향권
생산권 소비권
홋카이도
토호쿠
칸토
호쿠리쿠
추부
킨키
슈코꾸
시코꾸
큐슈
오키나와
0.2
0.5
29.9
1.6
4.7
13.9
21.7
2.2
25.3
-
홋카이도
토호쿠
칸토
호쿠리쿠
추부
킨키
슈코꾸
시코꾸
큐슈
오키나와
0.2
2.0
29.6
0.9
15.6
15.8
18.4
5.0
12.6
-
 자료: 일본 국토교통성 항만국 홈페이지 참조. www.mlit.go.jp/kowan
시모노세키항의 기능은 두 가지 측면을 가지고 있다. 즉 동아시아 차원에서 부
산허브 시스템의 피더항으로서 역할과 일본차원에서 국가 허브항만의 역할이 그
것이다. 이런 두 가지 역할을 가지고서 항만간 시스템을 구축하여 부산항과 협력
을 하고 있다. 최근 시모노세키항은 전통적 역할 즉 한국에 대한 관문역할과 피
더항 역할이 변화되거나 약화되고 있다. 반면, 시모노세키항은 새로운 국제 컨테
이너 운송루트 즉 한국항로 만이 아닌 중국, 타이완 등의 루트가 증가하고 있으
나 아직 컨테이너 처리 물량은 늘어나지 않고 있다.
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③ 키타큐슈 항의 사례
키타큐슈항만의 모지항은 컨테이너 항으로서 1980년대 이전에는 세토나이카
이해에 연한 피더루트를 거쳐 고베 허브시스템의 피더항 역할을 했었다. 이항은 
큐슈, 야마쿠치지역의 컨테이너를 처리하였으며 외국화물의 수출입을 위해 연안 
루트를 통해 고베항으로 연결되었다. 
그러나 키타큐슈항은 부산항과 연계하면서 그 역할은 변하였다. 변화는 두 가
지 측면에서 볼 수 있는데 하나는 부산항을 통해 한국으로 직접통로를 구축하고 
허브항인 부산항을 통하여 세계로 향하는 일본의 관문시스템을 구축한 것이며, 
그 다음은 고베에서 부산으로 연계망을 변환하여 국제 컨테이너 항구로 바뀌었
다는 것이다.   
키타큐슈는 일본의 준주요항으로 성장하고 있다. 이항은 1995년에 40만 TEU
의 컨테이너를 처리하였고 39개 컨테이너 루트를 구축했다. 키타큐슈지방과 동
아시아 특히 중국지방과 연결하고 있다. 즉 이 항만은 한국, 중국을 포함한 동아
시아 화물을 처리하면서 발전하고 있다. 결과적으로 키타큐슈항은 간선항로에 
포함되어 있지 않으나 아시아내 항로를 포함한 남북간 루트를 구축하고 있다.
(2) 부산허브체제에 대한 키타큐슈 및 하카타항의 도전
한‧일해협권에서 일본측은 부산허브체제에 통합되어있다. 그러나 일본의 일
부항만은 간선항로에 편입되기 위하여 간선항로 서비스의 경쟁력 강화에 노력하
고 이다. 즉 부산허브 체제에 대해 도전하고 있는 것이다. 
① 히비키의 허브항 프로젝트
키타큐슈항은 새로운 컨테이너 터미널(히비키 터미널)을 준비하고 있다. 6개
의 심해 (15-16m) 접안시설과 6개 (10-12m) 접안시설에 150만 TEU를 처리하도록 
계획하고 있다. 우선 1단계에는 40만 TEU의 컨테이너를 처리할 계획이다. 
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<표 15-8> 히비키 컨테이너 터미널 건설계획 (2002)
컨테이너 터미널 시설
-15m ～ -16m 6개 접안시설
-12m 4 개 접안시설
-10m 2개 접안시설
처리능력 1500 천 TEU
자료: 키타큐슈항만국. 2002.
그러나 새 터미널을 위한 북부큐슈나 야마쿠치지방에서 40만 TEU의 화물수요
가 발생하지 않기 때문에 히비키 터미널은 중국과 같이 먼 지역의 화물을 유치하
여야만 한다. 이를 위해서는 적어도 환황해권에서 허브항 역할을 해야 한다. 키
타큐슈항 가까이에 있는 하카타항은 간선항로를 갖고 있기 때문에 키타큐슈항은 
간선항로에 편입되기를 열망하고 있다. 허브항으로서의 기능과 간선항로를 가지
는 상위항만 구축을 목표로 하고 있다. 결국 동북아시아의 부산허브체제에 도전
을 하는 것이다. 
히비키 터미널은 싱가포르 PSA공사와 일본회사에 의해 설립된 PFI회사에 의
해 관리되고 있다. 이 민간회사는 히비키터미널을 새로운 하역시스템, 정보기술
시스템등을 이용하여 더 효율적으로 운영하고 있다. 이것은 환황해권에서 장래 
허브항만으로서 히비키의 경쟁력을 강화하는 요인으로 작용할 것이다.
② 하카타 아일랜드시 개발계획
하카타항은 1983년에 컨테이너 화물을 처리하기 시작하여 비교적 새로운 터미
널을 가진 항만이다. 20년이 지난 지금은 53만 TEU를 처리하고 있다. 현재 고베
항 서쪽에서는 가장 크고 간선항로상에 있는 유일한 컨테이너항만이며 큐슈지역
에서 주요한 항만이 되었다. 그러나 컨테이너 운송산업의 구조적 변화에 따른 간
선항로의 감소와 컨테이너 선박의 기항감소는 하카타항에 영향을 미치고 있다. 
따라서 하카타항은 컨테이너선박의 기항을 유도하여 경쟁력을 확보할 목적으로 
새로운 터미널을 준비하고 있다. 아일랜드 터미널은 14-15m 심해의 접안시설 3
개와 일반 접안시설 1개를 갖추고 50만 TEU를 처리할 예정이다. 이렇게 되면 하
카타항은 100만 TEU의 컨테이너 처리능력을 가지게 된다. 
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<표 15-9> 하카타 아일랜드 터미널계획
터미널 종류 깊이 접안시설수 부두길이
국제 컨테이너 터미널 -15m 2 700m-14m 1 330m
국제무역 터미널 -11m 1 190m-7.5m 4 520m
자료: 후쿠오카시 하카타항 진흥협회. 2003.
일본에서 하카타항은 중국과 지리적으로 접근면에서 유리하여 상하이 항까지 
약 1일 이내에 연결되는 서비스를 하고 있다. 하카타항은 시모노세키항 처럼 국
가 허브항으로 성장하기 위하여 부산항이 아닌 상하이항과 연계를 추구하고 있
다. 하카타항은 동아시아와 북아메리카간 간선항로에 편입되기 위한 경쟁력강화
에 힘쓰고 있으며 후쿠오카 시는 2가지 전략으로 간선항로 획득을 위한 컨테이
너항만 시설의 개발과 상하이항과의 연계를 도모하고 있다. 결국 하카타항은 부
산허브항 체제에 도전하고 있는 것이다.
(3) 중국항의 도전
상하이를 포함한 중국항만은 매우 빠르게 발전하고 있다. 이런 발전에는 거대
한 화물유통의 증가와 중국지방 및 중앙정부의 컨테이너 항만시설의 발빠른 건
설이 밑거름으로 작용하고 있다. 많은 중국 주요 항만은 1-2년 이내에 추가된 컨
테이너 시설을 개장할 예정이다. 이 같은 컨테이너 시설의 개발은 중국과 북아메
리카나 일본간 환적화물을 처리하는 허브항으로서 부산항의 경쟁력을 약화시킬 
것이다. 특히 상하이시정부와 중앙정부는 상하이항을 동아시아 허브항으로 만들
려는 의도로 양샨프로젝트를 추진하고 있다. 이 프로젝트는 동아시아에서 허브
항 경쟁에 참여하여 허브항을 놓고 부산에 도전할 것이다. 
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<표 15-10> 중국주요항만 컨테이너항의 시설계획 
항만 접안시설수 확장 처리능력 확장계획
상하이 23 → 27 2,200천 TEU 4개 접안시설(2004)
→ 32 2,200천 TEU 5개 접안시설(2005)
→ 36 - 4개 접안시설(2006)
→ 79 총 20,000 천TEU 2005년까지 계획
칭따오 10 2010까지 10,000천 TEU
텐진 8 → 14 - 6개 접안시설(2006)
닝보 7 → 12 2,000천 TEU 5개 접안시설 (2005)
시아멘 5 → 8 - 3개 접안시설(2006)
다렌 5 → 11 2,500천 TEU 5개 접안시설(2006)
자료: MOL 연구부. 2004. Present condition and problem of liner services.
(4) 부산항의 반격
한‧일해협권에서 일본항과 중국의 주요 항들은 동아시아에서 부산허브체제에 
도전하고 있다. 부산항이 이런 도전에 대하여 허브항으로서의 위치를 굳히기 위
한 구체적인 수단으로 새로운 항만개발과 화주를 직접 접촉하는 배송센터를 건
설하고 있다.
① 부산 신항만개발계획
부산항은 부산과 경남진해에 걸쳐있는 곳에 신항만을 건설하고 있다. 이 프로
젝트의 목적은 환적화물을 처리하는 선주회사를 위한 서비스와 컨테이너항의 시
설개선을 통하여 부산항의 허브기능을 강화하기 위한 것이다. 이 프로젝트가 완
성되면 30개 접안시설을 갖추고 간선항로상의 post-panamax 형 선박을 운항하는 
선박운송회사를 유치하여 명실상부한 동아시아의 허브항으로 역할을 할 것으로 
기대된다.  
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<표 15-11> 부산신항개발계획
구 분 총 계획 2008년 2011
컨테이너부두 접안 30 14 16
부두길이 (m) 9,950 4,700 5,250
터미널 면적(㎡) 6,744,000 2,942,000 3,802,000
배후면적 (㎡) 3,735,000 727,000 3,008,000
자료: 부산해양수산청인터넷 홈페이지. http://pusan.momaf.go.kr/
② 항만배후지역에 화주유치
부산항은 부산항 배후에 배송센터를 개발하고 있다. 이것은 컨테이너 운송선
이 부산항에 기항하지 않고 지나가는 것을 예방하기 위한 것이다. 소위 door to 
door 운송이나 수탁자와 수취인간에 막힘이 없는 운송 시스템(seamless system)이 
컨테이너 물류시스템의 특징이다. 그러므로 수탁자와 수취인간의 물류시스템운
영의 기계화, 표준화를 통해 내륙과 항만 컨테이너항간의 컨테이너 화물의 상하
차가 매우 간단해진다. 부산항의 배송센터는 이런 역할을 할 것으로 기대되며 화
주유치에 유리한 고지를 점할 것으로 보인다. 이를 통하여 부산항에 컨테이너 운
송회사를 지속적으로 확보하려는 의도이다.
2) 한‧일해협권 협력의 가능성
해협권의 항만간 협력은 다음과 같이 구분하여 볼 수 있다. i) 부산허브 시스템
의 강화이다. 컨테이너항 역할은 부산항에 집중되어야 한다. 즉 부산항을 통해 
한‧일간 하나의 항로가 설정되는 것이다. ii) 2개 허브시스템이다. 시모노세키항
과 같이 해협권의 일본입장으로서는 하카타항, 키타큐슈항을 부산항과 연계하여 
국가 허브항만이 되도록 노력하는 것이다. iii) 해협권에 화주의 SCM(Supply 
Chain Management) 벨트의 구축이다. 부산항 허브시스템 강화를 위하여 생산과 
소비활동의 집합으로 해협권에서 물류산업기능의 집적이 이루어지도록 해협권
에 화주 SCM 벨트를 구축하는 것이다. 
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4. 결론과 정책적 시사점
한‧일해협권의 지방경제간 협력을 위한 정책적 시사점을 검토한다. 만약 한‧
일 지방경제가 비교열위 분야는 아웃소싱을 하고 비교우위분야의 핵심부분에 특
화가 된다면 이런 지방간의 연계는 경제적 효율성과 현실성을 한층 높일 것이다. 
그 이유는 특화를 통한 월경적 지방경제간 협력은 국가 경제체제내에서 전통적
인 지방경제간 연계보다 노동과 자원의 유연하고 효율적인 제공과 배분이 가능
하기 때문이다. 
하부 국제지역차원의 지방간 연계는 지방경제의 새로운 개발전략을 수립할 수 
있는 기회를 가질 수 있지만 이런 연계는 매우 불안정하다. 따라서 동북아시아에
서 지방정부간 제도적 장치의 구축이 필요하다. 
상하이항은 동북아시아에서 가장 큰 항만이 될 것이며 부산항은 상하이항에 
동아시아-북아메리카간의 컨테이너 환적화물의 일부를 빼앗길 것이다. 이런 상
황은 부산허브항만의 역할 축소로 인해 동북아시아 물류산업서비스의 질이 떨어
지게 됨을 시사하며, 그럴 경우 일본과 한국의 물류에 영향을 미칠 것이다. 그러
므로 한‧일해협권내의 지방정부뿐만 아니라 한‧일 중앙정부도 해협권에서 컨테
이너 물류기능의 집적기능을 상실하는 상황이나 위기에 대처할 수 있는 수단을 
강구하여야 한다. 
한‧일해협권의 컨테이너 항만은 동북아시아 차원에서 매우 심각한 경쟁에 직
면하고 있으며, 이런 상황은 지방정부의 경쟁력이 국가의 경쟁력과 일부분 겹쳐
지는 것을 의미한다. 따라서 다음과 같이 세 가지 차원에서 협력을 추구해야 한
다. 첫째는 양국 국내의 지방정부간 협력, 둘째는 한‧일간 국경을 초월한 지방정
부간 협력, 셋째는 중앙정부간 협력이 이루어져야 한다.  
제 16장∙한‧일해협권의 과학기술교류 현황과 활성화 방안   331
16
C  ․  H  ․  A  ․  P  ․  T  ․  E  ․  R  ․  16
 한‧일해협권의 과학기술교류 현황과
 활성화방안
한국의 동남지역과 일본의 북부큐슈지역을 포함하는 한‧일해협권은 동일하게 지역의 
혁신능력을 강화시키면서 글로벌 경쟁에 대응할 수 있는 혁신시스템을 구축할 수 있
는 유리한 기반을 가지고 있다. 한‧일해협권지역은 비교적 양호한 산업적 기반과 혁신
역량을 지니고 있으므로, 양 지역 간 지리적 근접성을 최대한 활용한 협력을 통해 양 
지역 간 혁신네트워크를 확장시키는 것은 지역경쟁력의 강화를 위한 주요한 수단이 
될 수 있을 것이다. 이 장에서는 한국의 부울경 지역과 일본의 북부큐슈 지역의 혁신
역량을 검토하고 과학기술을 비롯한 혁신관련 분야에서 과거와 현재의 협력의 현황을 
살펴봄으로써 미래 협력의 가능성과 이를 활성화시킬 수 있는 방안을 모색하고자 한
다.  
1. 서 론
최근 기업을 둘러싼 경제적․기술적 환경이 급격하게 변화해 왔으며 이러한 
변화는 크게 두 가지 요인으로 설명이 가능하다. 하나는 지난 20여 년 동안 다양
한 산업에 걸쳐 생산이 보다 지식집약적이 되었으며 둘은 경제가 세계화
(globalization)와 혁신화에 기반하여 변모해가고 있다는 점이다. 
경제의 세계화는 주요 생산요소의 동질성을 강화시켜 노동을 제외한 다른 생
산요소의 지역간 가격 격차를 크게 축소시켰고, 새로운 지식이나 기술이 한 지역
에서 다른 지역으로의 이전비용은 거의 무시할만한 수준으로 낮아지면서 새로운 
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지식을 효율적으로 이용할 수 있는 능력만 갖추고 있다면 이미 개발된 기술의 
이용을 통해 경쟁력을 확보하는 것이 훨씬 용이해지게 되었다. 그러나 현실적으
로는 기술이 복합화, 시스템화 됨에 따라 이미 개발된 기술을 효율적으로 이용하
기 위해서는 다양한 일반기술(generic technologies)에서 응용기술까지 폭넓은 범
위의 지식연계(knowledge linkage)가 필요하게 되었다. 
또한 혁신에 기반한 경쟁으로 기술진보의 속도가 한층 가속화되면서 제품의 
라이프 사이클은 점점 짧아지고 R&D 투자의 규모가 대형화되고 불확실성이 증
대하였다. R&D 규모의 대형화로 전 세계 R&D 투자의 85% 이상이 미국, 일본, 
EU 등 몇몇 선진국의 다국적 기업에 의해 이루어지고 있고, 기계․설비, 정밀화
학, 자동차, 전자, 항공․우주 등의 글로벌 산업(Global Industry)의 세계시장은 거
대한 다국적 기업들에 의해 과점화되는 현상이 나타나고 있다. 
글로벌 산업의 중추적 혁신기능은 신기술의 창출․상업화․확산에서 절대 우
위를 지니는 혁신시스템을 구축하고 있는 특정지역에 집적되고 있다. 이러한 혁
신중심지에는 혁신시스템의 절대 우위를 창출하는 직업관, 고용관행, 기업조직, 
기업지배구조, 금융시스템, 과학기반, 산학연 네트워크 등의 제도적․문화적 기
반을 형성하여 경쟁우위가 장기간 지속되는 특징을 가지고 있다. 따라서 경제의 
세계화는 혁신시스템을 갖추고 있는 지역과 그렇지 않은 지역간에 경쟁력의 격
차를 오히려 확대시키는 방향으로 작용하고 있으며, 특히 최근 심화되고 있는 과
학기술의 암묵화(tacitness)는 지역경쟁력의 격차에 중요한 영향을 미치고 있다. 
이처럼 경제와 기술의 세계화에도 불구하고, 특정한 분야에서의 지식의 생성과 
이전은 여전히 경쟁력이 응집되어 있는 “허브”에 집중되고 있는 것이다
(Archibugi and Pietrobelli, 2003). 
경쟁력의 핵심은 이동이 쉽지 않은 지역특유성(region specificity)에 기반하게 
되었고, 지역의 혁신능력(localised capability)이 기업들에게 점점 더 중요해지게 
된 것이다. 이런 경향을 반영하여 지식기반경제하에서 지역간 과학기술협력은 
혁신네트워크 혹은 학습지역(learning region)이라는 관점에서 새롭게 조명되고 
있다. 즉 과거에는 지역간 기술협력이 한정된 자원을 외부로부터 보강하는 주요
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한 수단이었던 반면 최근에는 지식 흐름과 개발의 시스템으로서의 혁신네트워크
를 확립하기 위한 수단으로 여겨지고 있다. 
지역 내부와 외부의 혁신네트워크를 형성하고 확장시켜 지역경쟁력을 강화하
려는 움직임이 다양하게 일어나고 있는 가운데 유리한 지리적 근접성을 활용하
려는 노력이 국가를 초월하는 초국적 지역 형성의 움직임으로 나타나고 있는데 
특히 EU에서 이러한 경향은 뚜렷하다. 
2. 한‧일해협권의 지역혁신역량
1) 부산․울산․경남 지역의 혁신역량
한국의 R&D 자원은 대부분 서울경인 지역과 대전지역에 집중되어 있다. 2001
년 현재 연구개발비의 75.0%, 연구개발인력의 68.5%, 연구개발조직의 72.1%가 
이 지역에 집중되어 있다. 산업화 정도가 높고 공업단지가 많이 소재한 부울경 
지역의 연구개발 기반은 한국의 다른 지역에 비하면 비교적 양호한 편이고 연구
개발 활동도 활발한 편으로, 한국의 기업체와 대학 연구자원의 약 10% 정도가 
이들 지역에 분포해 있다. 
(1) 기업의 연구개발 활동
  2001년 현재 부울경 지역 연구개발 활동은 전적으로 민간기업에 의해 주도되
고 있다. 기업체의 연구개발 활동을 보면, 지역의 기업연구소는 총 647개로서 전
국 대비 9.7%, 연구인력은 13,721명으로 전국대비 10.2%, 연구개발비는 약 1조 2
천억 원으로 전국 대비 10.1%의 비중을 차지하고 있다. 경남이 기업체 연구조직
의 49.8%, 연구인력의 55.2%, 연구개발비의 71.1%를 차지하고 있어 그 비중이 단
연 높다. 1997년 외환위기 직후에는 기업의 연구개발 활동이 전반적으로 위축되
었으나, 2000년을 지나면서부터는 연구소의 수나, 연구인력, 연구개발비 모두 빠
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른 속도로 증가하고 있는 추세이다.  
부울경 지역내 기업 연구개발 활동은 지역별로 약간 다른 양상을 보여주고 있
다. 부산의 경우 연구조직의 수에 비하면 연구인력과 연구개발 투자의 비중이 낮
은 편인 반면, 경남은 그 반대이다. 이는 울산과 경남에 비해 부산 지역에 위치한 
기업연구소 중 중소기업과 벤처기업의 비중이 월등히 높기 때문이다. 
<표 16-1> 기업체 연구개발활동 현황
 주 : ( )는 전국대비 비율임.
자료: 과학기술부⦁한국과학기술기획평가원, 각년도. 「과학기술연구활동조사보고」,
한편 기업규모별 연구개발조직 현황을 보면, 대기업연구소의 비중이 13.6%, 
중소기업연구소의 비중이 62.4%로 대기업과 중소기업 연구소의 비중이 모두 전
국평균에 비해 높은 편이다. 반면 벤처기업연구소는 전국 평균인 39.3%에 훨씬 
못 미치는 24.0%에 불과하다. 
울산과 경남 모두 대기업연구소의 비중이 전국 평균에 비해 높다. 특히 울산의 
경우 대기업 연구소 위주로 업종은 화학, 기계․금속 분야 등 지역의 핵심 산업 
부문에 치중되어 있다. 반면 부산지역은 대기업연구소의 수가 전체의 4.4%에 불
분   류 지역
년                     도
1997 1998 1999 2000 2001
연구조직
(개)
부산 138(4.9) 117(4.3) 122(4.7) 190(4.1) 228(3.4)
울산 54(1.9) 60(2.2) 67(2.6) 90(1.9) 97(1.5)
경남 185(6.6) 196(7.2) 194(7.5) 248(5.4) 322(4.8)
합계 377(13.4) 373(13.7) 383(14.8) 528(11.4) 647(9.7)
연구인력
(명)
부산 1,821(1.8) 1,502(1.7) 1,575(1.7) 2,178(1.9) 2,406(1.8)
울산 2,986(2.9) 3,042(3.5) 2,951(3.2) 2,680(2.3) 3,743(2.8)
경남 6,424(6.3) 4,721(5.4) 5,483(5.9) 6,952(6.0) 7,572(5.6)
합계 11,231(11.0) 9,265(10.6) 10,009(10.8) 11,810(10.2) 13,721(10.2)
연구개발
비
(백만원)
부산 86,054(1.0) 77,817(1.0) 76,277(0.9) 92,465(0.9) 96,128(0.8)
울산 402,264(4.5) 292,605(3.7) 192,256(2.3) 256,216(2.5) 250,535(2.1)
경남 450,613(5.1) 390,998(4.9) 397,689(4.7) 692,810(6.8) 854,839(7.2)
합계 938,931(10.6) 761,420(9.6) 666,222(7.9) 1041,491(10.2) 1,201,502(10.1)
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과하여 대기업연구소의 비중이 낮은 반면, 울산과 경남에 비해 벤처기업 연구소
의 비중은 높다. 
<표 16-2> 기업규모별 연구개발조직 현황(2001년 현재)
(단위 : 개, %)
자료: STEPI. 2003. 「지역별 수요와 역량에 기초한 과학기술 진흥방안-2단계」.
(2) 공공연구기관의 연구개발활동
부울경 지역에서 공공연구기관의 연구개발 활동은 저조한 편이다. 특히 울산
은 2000년 현재 국공립연구기관, 정부출연 연구기관이 전무한 실정이다. 반면 경
남지역의 공공연구기관은 총 17개로 전국의 약 7%에 해당된다. 경남은 대부분이 
농업, 축산업, 수산업 등 1차 산업과 관련된 것이 특징이다.
<표 16-3> 공공연구기관의 연구개발활동 현황(2001년 현재) 
 (단위 : 개, 명, 백만원, %)
 주 : ( )는 전국대비 비율임.
자료: 과학기술부․한국과학기술평가원. 2002. 「과학기술연구활동조사보고」.
부  산 울  산 경  남 합  계 전  국
대기업 10(4.4)
28
(28.9)
50
(15.5)
88
(13.6)
637
(9.5)
벤처기업 76(33.3)
13
(13.4)
66
(20.5)
155
(24.0)
2,642
(39.3)
중소기업 142(62.3)
56
(57.7)
206
(64.0)
404
(62.4)
3,452
(51.3)
합  계 228(100)
97
(100)
322
(100)
647
(100)
6,731
(100)
연 구 주 체 부  산 울  산 경  남
연구기관 11(4.66) 0(0.0) 16((6.78)
연구인력 553(2.64) 1(0.0) 1,145(5.46)
연구개발비 40,852(1.89) 0(0.0) 151,807(7.03)
336
(3) 대학의 연구개발활동
부울경 지역의 대학 연구기관은 전국의 13.6%, 연구인력은 전국의 12.9%, 연구
개발비는 12.1%를 점하고 있어, 기업체 연구활동에 비해 전국적인 비중면에서 
더 높음을 알 수 있다. 특히 부산의 경우 최근 연구인력과 연구개발비가 점차 증
가하는 추세에 있으며 상대적으로 다른 지방자치단체에 비해 우위에 있다. 
<표 16-4> 대학의 연구활동 현황(2000년 현재)
 (단위 : 개, 명, 백만원, %)
 주 : ( )는 전국대비 비율임.
자료: 과학기술부․한국과학기술평가원. 2001. 「과학기술연구활동조사보고」.
(4) 국가지정 연구센터 현황
① 지역협력연구센터(RRC)
지역협력연구센터(RRC : Regional Research Center)는 1995년부터 시행되고 있
는 사업으로서, 각 지방별 중점 육성산업과 관련하여 지방대학의 연구역량을 강
화시킴으로써 지역특성에 맞는 산업을 육성하고, 지역사회의 과학기술발전을 도
모하는 것을 목적으로 하고 있다. 
2003년 현재 부울경 지역에는 모두 12개의 지역협력연구센터가 지역 내 주요
대학에 설치되어 있다. 지역협력연구센터는 지역 기업들의 연구전문인력 및 장
비부족으로 인한 기술 낙후를 해소하고, 해당분야의 연구개발 거점을 구축함으
로써 중소기업체의 지역 내 유치, 벤처창업 등을 통해 지역내 특화집적지를 조성
하는 것이 주요 목적이므로 그 연구분야는 주로 지역의 전략산업분야와 일치한
다. 
부  산 울  산 경  남 합  계
연구기관 27(7.3) 4(1.1) 19(5.2) 50(13.6)
연구인력 8,289(8.2) 1,637(1.6) 3,109(3.1) 13,035(12.9)
연구개발비 113,115(7.2) 38,177(2.4) 38,229(2.5) 18,9521(12.1)
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<표 16-5> 지역협력연구센터(RRC) 설치 현황(2003년 현재)
자료: 한국과학재단.
지역협력연구센터의 연구분야를 보면, 기계, 부품․소재, 항공, 항만과 같은 기
존의 지역특화산업의 전통적 기술을 새로운 첨단기술(NT, ET 등)과 결합시켜 이
들 산업의 기술혁신 역량개발을 촉진시키고자 하는 산업전략과 함께, 환경 및 생
명산업 등 신산업을 지역에 유치시키고자 하는 노력도 동시에 이루어지고 있음
을 알 수 있다. 
② 우수연구센터(SRC, ERC)
우수연구센터는 대학의 우수한 연구능력을 활용, 결집함으로써 특정분야의 선
도 과학자군을 형성하여 학제간 및 산학간 협동연구를 활성화할 목적으로 지난 
1989년부터 시작되었다. 우수연구센터는 주로 기초연구 발전을 목적으로 하고 
있어 지역의 과학기술혁신 발전을 위한 정책과 직접적으로 연계가 되어 있지는 
않지만, 장기적인 측면에서 지역의 혁신역량과 혁신기반 조성을 위해서 중요한 
요소라고 할 수 있다. 2001년 현재 부울경 지역에는 기계공학분야에서 부산대의 
지 역 설치년도 센터명 대학
부 산
1996 환경기술․산업개발연구센터 부산대
1998 지능형통합항만관리연구센터 동아대
2001 전자세라믹스연구센터 동의대
2002 신소형재 가공 청정공정개발연구센터 동아대
2003 친환경 첨단에너지기계연구센터 부경대
울 산
1998 기계부품 및 소재특성평가연구센터 울산대
2002 네트워크기반 자동화연구센터 울산대
경 남
1996 항공기부품기술연구센터 경상대
1998 공작기계기술연구센터 창원대
1999 연안역폐자원 및 환경연구센터 경남대
2001 바이오헬스소재연구센터 인제대
2002 동물생명산업 연구센터 진주산업대
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정밀정형 및 금형가공연구센터와 생물분야에서 울산대학 면역제어센터가 전략
산업인 생명산업의 발전을 위해 중요한 연구센터로 활동하고 있다.
<표 16-6> 우수연구센터(SRC, ERC) 설치 현황(2001년 현재)
자료: 한국과학재단
* 우수연구센터는 국가차원에서 9년 간 3번씩의 중간 평가를 통해 지원하는데 ‘종료’는 센터의 활
동이 종료되었음을 의미한다.
③ 지역기술혁신센터(TIC)
지역기술혁신센터(TIC : Technology Innovation Center)는 해당 지역의 기술혁신
역량(산학연의 연구인력 및 장비)을 결집시켜 특화기술개발에 집중함으로써 독
자적 기술 개발이 어려운 중소기업과의 공동연구 또는 장비대여 등을 통하여 중
소기업의 기술개발능력향상을 도모하는데 그 목적이 있다. 
부산에는 1996년 지정된 부산대 경남자동차테크노센터가 자동차부품연구원과 
연계하여 자동차부품 소재분석 및 부품설계에 특화를 이루고 있다. 울산 역시 자
동차산업의 발전기반을 형성하기 위한 울산대의 지역기술혁신센터인 생산자동
화 TIC가 설치되어 있다. 경남의 경우 도내 대학들과 연계된 경남지식산업 육성
재단의 주관하에 지역기술혁신센터를 운영하고 있는데 특화분야는 기계공업 분
야로서, 자동차 관련 부품 및 정밀부품 소재산업에 집중되어 있다. 
지역 설치대 설립년 센터명 유형 분야 비고
부산
부산대 1991 유전체물성연구센터 SRC 물리학 종료
부경대 1991 해양산업개발연구센터 ERC 농수산 종료
부산대 1994 정밀정형및금형가공연구센터 ERC 기계공학
울산 울산대 1999 면역제어연구센터 SRC 생물
경남 경상대 1990 식물분자생물학/유전자조작연구센터 SRC 농수산 종료*
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<표 16-7> 지역기술혁신센터(TIC) 설치 현황(2004년 3월 현재)
자료 : 산업자원부.
④ 산학연공동기술개발컨소시엄
산학연공동기술개발컨소시엄 사업은 지역 중소기업이 대학의 기술개발 자원을 
활용하여 생산현장의 기술적인 애로를 해결할 수 있도록 지원하는 제도로서 중소
기업청과 부산시 및 컨소시엄에 가입한 중소기업체가 공동으로 연구비를 출연하
는 사업이다. 부산대 산학연공동기술개발컨소시엄의 경우 1993년 7월 통산산업부
로부터 지정받은 이래 1999년까지 특허출원 등 산업재산권 출원 11건, 시제품 개
발 52건, 공정개선 35건, 기술지도 71회, 현장진단 25회 등의 성과를 거둔바 있다. 
(5) 분야별 연구비 지출(국가연구개발사업)
국가연구개발 사업 중 연구비 지출 현황을 통해 지역별로 어떤 분야에 주로 
연구가 활발한지를 파악하는 것이 부분적으로 가능하다(STEPI, 2003 참고). 2001
년에 경남지역에는 전국의 국가연구개발 사업비 중 3.45%에 해당하는 약 1,420
억원, 부산지역에는 2.65%에 해당하는 약 1,040억원, 울산은 0.30%에 해당하는 
약 120억원의 연구비가 사용되었다. 경남과 울산의 경우 연구재원의 민간조달비
율이 높아 국가연구개발 사업비의 지출이 부산에 비해 훨씬 적은 편이다. 
분야 특화분야 주관기관 지역 설치년도
기계 생산자동화 자동차부품 울산대 울산 1999
기계
생산자동화, 수송기계부품, 
메카트로닉스
경남미래산업재단(경남대, 
경상대 TIC, 인제대, 창원대) 경남 2000
자동차 자동차부품 소재분석 부품설계 (사)부산대 TIC 부산 1996
전자 전자세라믹스 동의대 부산 2002
전자 유비쿼터스 컴퓨터그래픽 응용 동서대 부산 2003
화학 화학물질 분석 규명 울산과학대 울산 2001
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<표 16-8> 연구개발사업 연구비의 주요지출 분야 (2001년 현재)
자료 : 2003. STEPI 를 참조하여 작성.
연구비가 가장 많이 지출되고 있는 기술 분야는 기계분야라고 할 수 있다. 기계 
다음으로는 전기전자, 소재, 화공응용화학, 농수산 분야의 기술에 많은 연구비가 
지출되고 있다. 부산에서는 대학이나 정보통신, 공공기관의 경우 해양 분야가 연
구비가 많이 지출되고 있는 분야에 포함되어 있다.
한편 기업의 산업별 연구비를 보면 부산에서는 기계, 전기기계, 화합물 및 화학
제품이, 울산에서는 자동차, 기타운수장비, 전자장비 업종이, 경남에서는 기타운
송장비, 달리 분류되지 않은 기계 및 사무, 계산, 회계용 기계 업종이 가장 많은 
비중을 차지하고 있었다. 
(6) 특허등록 및 출원현황
한국은 연구개발 역량이 수도권에 집중되어 있는 만큼 특허 등록 및 출원 또한 
수도권을 중심으로 이루어지고 있다. 그러나 부울경 지역의 특허의 등록과 출원
은 최근 비약적으로 증가하고 있는 추세이다.  
부산시의 경우, 특허와 실용 등록건수 모두 크게 증가하였는데, 특히 실용등록
의 경우 1998년 563건이었던 것이 2000년 현재 2,314건으로 증가하였다. 업종별
로는 기계와 전기통신, 토목건설 부문이 가장 큰 비중을 차지하고 있다. 울산시
의 경우 1998년에 미약했던 특허의 실적이 1999년과 2000년에 들어서 크게 증가
하고 있다. 업종별로는 기계와 전기통신에 국한되었던 특허가 전기통신, 토목건
부  산 울  산 경  남
대  학
1. 기계
2. 정보통신
3. 전기전자
1. 기계
2. 기초과학
3. 화공응용화학
1. 기계
2. 화공응용화학
3. 농수산
공공기관
1. 농수산
2. 해양
3. 기계
1. 전기전자
2. 소재
3. 농수산
기  업
1. 기계
2. 화공응용화학
3. 소재
1. 자동차
2. 기타운수장비
3. 전자장비
1. 기타운송장비
2. 달리분류되지 않은 기계
3. 사무, 계산, 회계용기계
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설 등으로 확장되어 2000년에는 거의 모든 업종에 고르게 나타나는 현상을 보이
고 있다. 이러한 업종별 특성은 울산광역시가 전략산업으로 육성하려는 자동차
산업과 조선, 정밀화학, 석유화학 등의 분야와 일치하고 있음을 보여준다. 
<표 16-9> 산업분류별 산업재산권 현황 (2000년)
 (단위: 건)
자료 : 과학기술부․과학기술정책연구원. 2001. 「지방과학기술연감」.
경남의 경우 2000년 현재 도내에서 가장 특화된 산업분야인 기계 부문이 전체 
특허 등록의 34%, 특허 출원의 29% 정도로 가장 많은 비중을 차지하고 있다. 경
남에서는 기계관련 산업 분야가 높은 특화도를 바탕으로 가장 연구개발 활동이 
활발하게 이루어지고 있는 분야임을 알 수 있다.
(7) 벤처기업 현황
벤처기업은 새로운 경영방식과 기술을 통하여 신규시장을 개척하는 혁신성을 
지니고 있는 기업체를 의미하므로, 벤처기업의 창업정도는 한 지역의 기술집약
도 및 지역혁신성을 반영하는 지표로 볼 수 있다. 
부산지역에서는 소프트웨어, 정보통신서비스를 중심으로 정보통신, 컴퓨터 관
구분 기계
화학
일반
섬유
전기
통신
토목
건설
채광
금속
음료
위생
사무
용품
인쇄
농림
수산
잡화 기타 계
부
산
등록
특허 52 40 17 40 13 23 18 1 13 18 - 235
실용 594 91 83 318 264 54 146 42 217 505 - 2,314
출원
특허 244 175 41 760 106 80 184 16 39 98 6 1,749
실용 619 81 82 347 229 50 138 51 225 461 12 2,295
울
산
등록
특허 22 14 1 14 10 9 2 2 74
실용 160 18 6 62 59 19 16 5 11 28 384
출원
특허 112 39 5 145 37 71 21 2 12 17 1 462
실용 149 24 4 75 57 23 25 5 9 24 395
경
남
등록
특허 126 34 7 240 29 26 25 2 9 6 - 504
실용 498 61 22 201 183 44 56 19 93 142 - 1,319
출원
특허 307 155 5 392 89 71 139 3 57 45 3 1,266
실용 426 62 25 171 188 44 78 12 102 160 4 1,272
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련업에 벤처기업의 투자가 가장 많이 이루어지고 있어서 2001년 7월 현재 442개
의 기업 중 정보처리 및 기타컴퓨터 운용관련업이 81개 업체(18.32%)로 가장 많
은 비중을 차지하고 있다. 그와 비슷한 비율로 기계제조업이 80개 업체(18.09%)
로 나타나며, 전기기기 및 장치제조업이 59개 업체(13.34%), 비금속 및 금속제품
제조업 또한 59개 업체(13.34%)로서 우위를 보이는 분야이다. 
<표 16-10> 업종별 벤처기업 현황  
 (단위: 개)
 자료 : 과학기술부․과학기술정책연구원. 2001. 「지방과학기술연감」.
업종 업 체 수
부  산 울  산 경  남
농업,수렵업, 임업 및 어업 3 0 2
광업 0 0 0
음식료품, 담배, 목재, 나무제품, 섬유, 제조업 및 
출판․인쇄․기록매체복제업
34 2 29
석유 및 화학제품 등 제조업 43 8 50
비금속 및 금속제품제조업 59 13 50
기계제조업 80 13 115
전기기기 및 장치제조업 59 11 21
영상, 음향 및 통신장비제조업 14 3 10
의료, 정밀, 광학기기 및 시계제조업 27 4 8
자동차 및 기타 운송장비 제조업 4 1 24
가구 및 기타제조업 및 재생재료 가공처리업 21 2 12
전기가스 및 수도사업 0 0 0
건설업 5 0 0
운수, 창고 및 통신업(여행사업은 제외) 1 0 0
정보처리 및 기타컴퓨터 운용관련업 81 16 23
연구개발업 및 기타사업관련서비스업 9 2 1
교육․보건 및 기타 공공서비스업 1 1 0
도․소매 및 소비자용품 수리업 0 0 0
호텔업, 여행사업 1 0 0
금융 및 보험업 0 0 0
기계장비 및 소비용품 임대업 0 0 0
합   계 442 76 345
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울산의 경우는 컴퓨터 관련업이 16개 업체(21%), 금속, 기계가 각각 13개 업
체로(17.1%)로 나타나며, 전기(14.5%), 석유(10.5%) 등 업종에 벤처기업이 존재
한다. 울산지역의 벤처업종은 금속, 기계 등 전략산업 분야 뿐만 아니라 최근 
각광받고 있는 정보통신, 컴퓨터 관련업종에도 벤처기업의 투자가 많이 이루어
지고 있다. 
경남에는 기계제조업 분야의 업체가 115개로서 전체의 1/3을 차지하고 있으
며, 그 다음으로 석유 및 화학제품 제조업과 비금속 및 금속 제품 제조업 분야에 
각각 50개의 업체들이 분포하고 있다. 역시 도내의 특화도가 높은 기계관련 산
업 분야와 지역내 총생산에서 중요한 비중을 차지하고 있는 금속 제품제조업 
등 중화학공업 분야내의 벤처기업업체들이 많이 분포하고 있음을 알 수 있다. 
3. 북부큐슈 지역의 혁신자원
남부와 북부를 포함한 전체 큐슈 지역은 일본내에서도 비교적 연구개발 역량
이 풍부한 지역이다. 큐슈 지역은 일본 전체의 국공립 연구자 수의 13.2%, 대학교
수의 9.6%, 연구기능보유 공장의 13.0%, 지역 공동연구센터 수의 14.5%, 인큐베
이터수의 14.3%, 대학과 민간과의 공동연구수의 12.0%, 대학발 벤처기업수의 
10.5%를 점하고 있다. 
큐슈지역 중에서도 북부큐슈 지역은 대학과 국공립 연구소가 밀집해 있다. 큐
슈지역의 대학과 국공립 연구소 현황에서 큐슈 7개현의 이공계학부가 있는 전체 
35개 대학교 중 19개 대학교(54.3%), 국공립연구소의 32.4%가 후쿠오카와 사가를 
포함한 북부큐슈지역에 위치하고 있다. 
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<표 16-11> 큐슈지역의 연구개발능력의 전국비중
자료 : 큐슈경제산업국. 2004.「큐슈경제의 개황」.
<표 16-12> 큐슈지역의 대학과 국공립연구소(1999년 현재)
(단위 : 개, 명)
자료 : 큐슈경제산업국. 2004.「큐슈경제의 개황」. 
북부큐슈 지역에서는 풍부한 대학연구역량과 산업적 기반을 바탕으로 산학관 
연구개발 협력이 활발하게 일어나고 있다. 큐슈대학이 참여하는 큐슈 TLO와 지
역내 9개 대학이 참여하는 북큐슈 TLO가 설립되어 있다. 2000년 이후 일본 전 
구 분 전국비중
지역내 총생산액 8.7%
지역내 사업체수 10.5%
국공립연구소의 연구자수 13.2%
4년제 대학의 교수수 9.6%
연구기능보유 공장입주 건수 13.0%
지역 공동연구센터 수 14.5%
인큐베이터수 14.3%
대학과 민간과의 공동연구수 12.0%
대학발 벤처기업수 10.5%
승인 TLO 수 16.7%
이공계학부가 
있는 대학교
이공계학부가 
없는 대학교
국립실업
전문대학
국공립
연구소
대학
졸업생
전문대학
졸업생
큐슈 7개 현 35 33 9 71 45,948 18,180
후쿠오카현 17 13 3 10 25,784 9,869
사가현 2 1 0 13 1,686 964
나가사키현 2 5 1 7 2,901 2,136
구마모토현 4 4 2 9 6,365 1,277
오이타현 4 2 1 11 2,865 1,177
미야자키현 4 4 1 8 2,274 603
가코시마현 2 4 1 13 4,073 2,154
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지역에 설립되기 시작한 TLO(Technology Licensing Organization)는 산업기술력 
강화를 위해 기업의 연구개발을 지원하고 대학과 국공립연구기관에서 기업으로 
기술이전을 촉진하는 환경정비의 일환으로 대학의 특허를 기업에 이전하는 시스
템이다. 이 두 개의 TLO는 2000년 설립된 이후로 2003년 초까지 각각 171건, 94
건의 특허를 출원하였다. 
<표 16-13> 북큐슈지역의 TLO의 현황(2003년 9월 현재)
 주 : 전국의 승인 TLO 수는 2003년 8월 현재, 특허출원건수, 실시허락성약건수는 
2003년 3월말까지의 누계. 북큐슈의 승인 TLO의 특허출원건수, 실시허락성약 건
수는 2003년말까지의 누계.
자료: 큐슈경제산업국. 2004.「큐슈경제의 개황」. 
큐슈지역 내의 지방정부가 모두 지역 내 R&D 역량을 강화하기 위해 노력하고 
있지만 특히 키타큐슈시는 그 중 가장 활발한 움직임을 보여주고 있다. 키타큐슈
시는 축적된 인재와 기술의 특성을 새로운 환경사업에 활용하고자 1997년 “키타
큐슈시 환경산업 추진회의”를 설치하고 국제적인 환경산업도시를 지향하고 있
는데, 이 계획은 통산성으로부터 “에코 타운 플랜”의 지역으로 승인을 받았다. 현
큐슈 TLO 북큐슈 TLO 
       형   태 주식회사형[(주)산학연휴기구큐슈]
기재단활용형
[(재)키타큐슈산업추진기구]
      관계대학 큐슈대학
큐슈공업대학, 산업의과대학, 큐슈공립대학, 
서일본공업대학, 큐슈치과대학, 
키타큐슈고등전문학교, 키타큐슈시립대학, 
후쿠오카대학환경연구소, 
킨키대학큐슈공학부
    회원제유무 회원제 비회원제
     승인시기 2000.4 2000.4
특허이전  
상황
특허출
원건수 171 94
실시허
락성약 
건수
7 22(5)
(참고)전국 승인 TLO 36 특허출원건수 4,088실시허락성약건수 920
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재 환경관련산업이 집적된 “종합 환경 콤비나트” 구상과 후쿠오카 대학의 “자원
순환․환경제어시스템 연구소”를 중심으로 환경관련 기술의 실용화를 위한 연
구개발을 하는 “실증 연구센터”의 정비가 추진 중이다. 
키타큐슈시는 지역 지식기반의 중심으로 “키타큐슈 학술 연구도시(Kitakyushu 
Science and Research Park)”를 실현하기 위하여 첨단과학기술에 관한 교육연구를 
수행하는 국․공․사립대학을 같은 캠퍼스 내에 집적시킨 “키타큐슈 신대학구
상”을 추진하고 있다. 또한 키타큐슈시를 비롯한 지역내 지방정부들은 외국의 연
구기관을 비롯하여 세계적 수준의 주요 연구센터를 유치하기 위해 노력하고 있
으며 현재 <표 16-14>과 같은 외국 연구기관이 키타큐슈에 입지해 있다. 
<표 16-14> 키타큐슈 지역의 외국 연구기관
자료 : 큐슈경제산업국. 2004.「큐슈경제의 개황」. 
4. 한‧일해협권의 기술협력의 현황
1)  한‧일 간 기술경쟁력과 기술협력수요
  
지난 수십년 동안 한국을 포함한 동아시아의 경제발전모델은 “안행 모형( 
flying-geese pattern)”에 의해 설명되곤 하였다. 후발주자가 선두 주자로부터 새로
연구기관명 국적 주요연구내용 소재지 설립시
(재)국제 동아시
아 연구센터 미국 동아시아의 경제문제 
키타큐슈시 
고쿠라북구 1989
프라운포파연구소 독일 로보트, 텔레코포레이션 키타큐슈시 학술연구도시 1998
스탠포드대학 언
어, 정보연구소 미국 정보통신관련
후쿠오카현 이이즈카시 
트라이바레센터 내 2001
헨켈리서치센터 독일 표면가공 마이크로캡셀 후쿠오카현 이이즈카시 킨키대학공학부 구내 2001
크랜필드대학연구
소 영국 환경디자인, 바이오
키타큐슈시 
학술연구도시 2001
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운 산업을 도입하여, 국내 생산, 수출, 성숙 이후 새로운 산업의 재도입을 통해 
경제적으로 발전한다는 것을 의미한다(Lim, 2004). 
동북아시아에서의 기러기 대형의 선두주자는 물론 일본이었으며, 따라서 한국
은 일본에서 개발된 기술의 주요한 수입국이었다. <표 16-15>에서 한국은 미국 
다음으로 많은 기술을 일본으로부터 도입하고 있음을 알 수 있다. 1962년부터 
2000년까지 해외로부터 도입된 기술 중 46.3%가 일본으로부터 도입되었으며, 전
체 기술도입대가의 27.2%가 일본에 지급되었다. 해외로부터 도입된 기술은 주로 
전기전자산업과 기계산업 분야로,  2000년 현재 전체 기술도입건수의 49.2%가 
전기전자산업, 24.6%가 기계산업에 속한다(한국산업기술진흥협회, 2001). 
<표 16-15> 국가별 기술도입건수 및 대가지급 현황
(단위 : 백만달러, 건, %) 
1962~2000 1998 1999 2000
전  체
대가지급액 23,526(100.0) 2,386.5 2,685.8 2,713.5
도입건수 10,035(100.0) 92 83 65
미  국
대가지급액 12,841(54.6) 1,330.7 1,620.8 1,819.2
도입건수 2,943(29.3) 39 32 26
일  본
대가지급액 6,405(27.2) 509.4 515.6 527.4
도입건수 4,642(46.3) 15 12 20
독  일
대가지급액 1,005(4.3) 121.6 102.2 100.5
도입건수 567(5.7) 6 4 2
프랑스
대가지급액 870(3.7) 127.9 82.7 153.0
도입건수 391(3.9) 2 5 1
기  타
대가지급액 2,406(10.2) 296.9 364.5 113.4
도입건수 1,492(14.9) 30 30 16
자료 : 한국산업기술진흥협회. 각년도.
한국산업은행의 최근 실태조사에 의하면 주요 산업에서 한국에 비해 일본이 
아직도 기술경쟁력 지수 측면에서 전반적으로 앞서는 것으로 조사되었으나, 기
술성장은 일본에 비해 빠른 속도를 유지하고 있어 장기적인 기술축적을 필요로 
하는 분야를 제외하고는 몇 년 내에 일본과의 기술격차가 급속히 줄어들 것으로 
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예상하고 있다. 
<표 16-16> 한국 대 일본의 주요산업별 기술경쟁력 비교 
현        황 전망
설계기술 기술/제품 개발력 생산기술 품질수준 종  합 기술격차(년) 2007 2010
반도체 108.6 106.8 100.0 104.0 104.9 0.8 99.0 94.4
컴퓨터 106.3 112.0 101.0 104.0 105.8 1.7 104.5 102.1
조선 107.3 108.0 108.8 101.7 106.5 0.6 104.6 102.6
가전 107.8 108.3 102.8 107.8 106.7 1.4 104.2 101.9
섬유 108.2 116.0 106.0 110.2 110.1 1.8 105.6 101.8
통신기기 116.2 109.4 104.6 111.0 110.3 1.3 107.0 102.0
석유화학 119.5 117.8 106.8 105.0 112.3 3.1 106.6 103.2
철강 116.9 113.8 115.1 116.8 115.7 3.2 108.8 105.0
자동차 117.9 114.1 114.6 117.9 116.1 3.0 110.4 102.3
일반기계 120.7 120.7 112.7 115.0 117.3 5.5 111.3 105.3
 주 : 한국의 기술경쟁력 수준을 100으로 할 경우 일본의 지수수준
자료: 한국산업은행. 2004.
기술경쟁력 지수 측면에서 한국은 일본에 비해 전반적으로 경쟁력이 다소 뒤
지는 것으로 조사되고 있다. 주요 산업의 전 분야에서 일본이 우리나라보다 경쟁
우위에 있으며 우리나라가 일본과 경쟁할 수 있는 요소는 가격요인이 크게 작용
하는 것으로 분석되고 있다. 그러나 산업별로 기술격차의 정도는 차이가 있어서 
조선과 반도체 산업은 각각 0.6년, 0.8년으로 가장 기술격차가 적은 것으로 나타
나며, 통신기기가 1.3년, 가전이 1.4년, 컴퓨터가 1.7년, 섬유가 1.8년으로 2년 미
만의 근소한 기술격차를 보이고 있다. 반면 석유화학, 철강, 자동차, 일반기계 부
문은 3년 이상의 기술격차를 보이고 있다. 특히 이들 부문 중에서도 기초 요소기
술, 부품․소재 기술기반의 자동차, 일반기계 분야는 장기적인 기술축적을 필요
로 하기 때문에 우리나라와 일본과의 기술격차가 가장 크게 나타나고 있다. 
앞으로 기술경쟁력 전망을 살펴보면, 현재 경쟁대등분야로 반도체가 있으며, 
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2007년에는 컴퓨터, 조선, 가전이 경쟁대등 수준에 새로이 진입하게 되고, 2010년
에는 섬유, 통신기기, 석유화학, 철강, 자동차가 경쟁대등 수준에 추가로 진입할 
것으로 예상하고 있다. 특히 반도체 산업의 경우 현재 메모리 부문의 경우 일본
보다 기술경쟁력에서 앞서고 있는 것으로 평가되고 있으며, 현재의 기술성장 속
도에 비추어 볼 때 2007년경에는 반도체 부문 전체에서 일본보다 기술수준이 앞
서 나갈 것으로 예측되고 있다. 
동아시아 내의 기술발전의 패턴이 더 이상 “안행모형”의 형태를 따르지 않고 
“leapfrogging”의 형태로 변화하고 있다는 것은 각국 간 산업구조가 점차 유사해
질 뿐 아니라 산업간 경쟁이 점차 격화될 것임을 의미하는 것이다. 예를 들면 반
도체 산업의 경우, 1980년대 일본기업은 세계시장의 대부분을 점유할 정도로 경
쟁력에서 우세하였으나 막대한 자금력을 바탕으로 적극적인 투자공세를 가한 한
국기업에 의해 그 지위를 상실하고 말았다56). 1990년대에는 IT 붐과 함께 PC, 휴
대폰, 디지털 카메라, DVD, 플라즈마 텔레비전, 액정 텔레비전에 대한 수요가 급
격히 팽창하였다. 일본기업은 이 분야에서 선도적으로 기술을 개발하고 이를 사
업화하는데 성공하였으나 한국, 대만, 중국 대기업의 맹추격에 시달렸다. 특히 정
보화의 급속한 진전으로 제품이 표준화되고 제조기술 습득이 용이해지면서 막대
한 연구개발 투자의 부담에도 불구하고 선두주자의 지위를 유지하는 것은 점점 
힘들어지게 되었다(정성춘, 2004). 일본은 한국보다 기술수준에서 훨씬 앞서나가
고 있는 정밀기계류․핵심부품 생산기술에서도 후발국과의 경쟁력 축소로 시장
제약을 받고 있을 뿐 아니라 구미선진국의 아시아시장 진출로 일본의 비중이 줄
어들고 있다. 
반면, 한국의 경우 최근 정보통신기술과 범용기술이 빠르게 발전하고 있지만, 
아직까지 핵심기술 개발에서 부진한 편이며, 특히 중국을 비롯한 후발국의 추격
으로 기술구조를 고도화시켜야 할 필요성을 절감하고 있다. 이러한 상황은 양국 
입장에서 모두 한‧일간 기술협력의 필요성을 증가시키고 있다. 
56) 전반적인 한‧일간 무역역조에도 불구하고 2000~2002년 동안 한국에서 일본으로의 반도체 수입이 
56.1% 증가한 반면 일본에서 한국으로의 수입은 단지 6.2% 증가했다(Lim, 2004).
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일본의 경우 IT와 같은 한국의 기술경쟁력 수준이 높은 분야에서 한국과의 기
술협력을 선호하고 있다. IT 분야에서는 최근 한‧일간 공동 R&D나 기술 라이센
싱 같은 기술관련 전략적 동맹의 수가 증가하고 있는데, 전산업에서의 한‧일간 
전략적 동맹 중에서 IT 산업이 차지하는 비중은 2000년 10.9%에서 2002년 14.4%
로 증가하였고, 한‧일 FTA의 체결은 이러한 전략적 동맹의 가능성을 더욱 확대
시킬 것으로 여겨지고 있다(Lim, 2004). IT 분야에서 양국간 기술협력은 양자의 
이해관계가 일치하는 형식으로 솔루션이나 소프트웨어에서 비교우위를 가지고 
있는 한국의 벤처기업과 자금력이 있는 일본의 대기업간에 주로 이루어지고 있
다(Lim, 2004).
반면 한국기업의 경우 일본과의 기술격차가 그리 크지 않은 첨단 기술은 상대
적으로 협력 필요성이 낮은 것으로 평가하고 있다(한‧일산업기술협력재단, 
2001). 일본과의 기술격차가 큰 기초 요소기술, 핵심 부품․소재 기술, 일반기계 
분야에서의 협력 요구가 크다. 이들 분야는 전통적으로 한‧일간 기술협력이 활발
했던 분야로 주로 일본이 한국에 기술을 이전하면서 한국의 생산비용면에서의 
상대적인 비교우위를 활용하여 한국 내 혹은 중국과 같은 보다 넓은 시장을 개척
하는 방식으로 기술협력이 이루어져 왔다. 
2) 부울경 지역 기업의 기술협력수요(설문조사)
부울경 지역에서 그 비중이 높은 석유화학, 자동차 부품, 일반 기계 산업 등은 
한‧일 간 기술수준의 격차가 특히 큰 산업이다. 따라서 지역 기업들은 한‧일 간 
기술적 격차가 큰 만큼 한‧일 FTA로 인해 기업들이 받게 될 타격에 대한 염려 
또한 크다. 한‧일 FTA 체결이 기업에 미치는 영향에 관한 설문결과를 보면, 한‧
일 FTA 체결로 해당 기업이 타격을 받을 것이라는 비중이 전기전자를 비롯한 여
타 산업에 비해 화학 및 화학제품(38.9%), 자동차 및 기타 운송장비(24.2%), 기타 
기계 및 장비(23.8%) 산업에서 높음을 볼 수 있다.  
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<표 16-17> 한‧일 FTA 체결이 기업에 미치는 영향(업종별 분석)
(단위 : 기업수, %)
큰이익 약간이익 별영향없음 타격예상 모름 합계
농수산/음식료 0(0.0)
9
(45.0)
10
(50.0)
1
(5.0)
0
(0.0)
20
(100.0)
섬유의복/목재나무
/비금속광물
0
(0.0)
8
(25.0)
20
(62.5)
3
(9.4)
1
(3.1)
32
(100.0)
화합물/화학 0(0.0)
2
(11.1)
7
(38.9)
7
(38.9)
2
(11.1)
18
(100.0)
기타기계/장비 1(4.8)
4
(19.0)
7
(33.3)
5
(23.8)
4
(19.0)
21
(100.0)
전기전자/정밀기기 0(0.0)
9
(42.9)
10
(47.6)
1
(4.8)
1
(4.8)
21
(100.0)
자동차및트레일러/
기타운송장비
0
(0.0)
8
(24.2)
16
(48.5)
8
(24.2)
1
(3.0)
33
(100.0)
기타제조업 0(0.0)
3
(11.1)
12
(44.4)
11
(40.7)
1
(3.7)
27
(100.0)
합계 3(1.4)
62
(27.9)
99
(44.6)
44
(19.8)
14
(6.3)
222
(100.0)
자료 : 한‧일해협권 통합지역경제 기반구축 설문조사
한‧일 간 FTA 체결이 기업에게 불리하다고 생각하는 비중이 높을수록 일본과
의 기술협력에 대한 요구는 더욱 높을 수밖에 없다. 기업이 일본과 협력을 원하
는 경우 협력분야는 답변기업의 57.1%가 기술협력을 원하는 것으로 나타났다. 
<표 16-18> 기업들이 원하는 일본과의 협력분야 
협력분야 기술협력 공동시장개척
자본도입/ 
상호투자
판매서비스
망이용 기타 합계
기업수
(%)
52
(57.1)
20
(22.0)
4
(4.4)
12
(13.2)
3
(3.3)
91
(100.0)  
자료 : 상동
<표 16-19>는 과거에 수행했던 기술협력의 형태와 미래에 기업들이 원하는 기
술협력 형태를 비교하여 보여주고 있다. 일본과의 기술협력 경험이 있는 기업의 
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61.7%가 기술도입이나 기술제휴의 경험이 있다고 답변하였다. 미래에 기업들이 
원하는 기술협력 형태도 역시 기술도입이나 제휴의 비중이 가장 커서 54.5%에 
달하고 있다. 그 외에 과거나 미래의 협력형태 모두에서 기술연수 혹은 기술지도
와 같은 인력교류가 가장 큰 비중을 차지하고 있다. 공동연구개발의 경우 과거에 
단 두 기업만이 공동연구개발의 경험이 있다고 답변한 반면, 미래에 공동연구개
발을 할 의사가 있다고 답변한 기업은 여덟 개 기업으로 답변한 기업 전체의 
14.5%를 차지하고 있어, 기업들이 향후 일본과의 수평적 기술협력을 확대할 의
사를 가지고 있음을 보여준다.
<표 16-19> 과거와 미래의 기술협력 형태
기술협력
형태
기술도입/
제휴 OEM위탁 기술연수 기술지도
공동
연구개발 기타 합계
과거 기업수(%)
29
(61.7 )
4
(8.5) 
3
(6.4) 
6
(12.8) 
2
(4.3) 
3
(6.4) 
47
(100.0) 
미래 기업수(%)
30
(54.5)
0
(0.0)
6
(10.9)
7
(12.7)
8
(14.5)
4
(7.3)
55
(100.0)
자료 : 상동
일본과의 기술협력 경로를 묻는 질문에서 지역 기업들은 협력파트너의 직접적
인 제의에 의해 일본과의 기술협력을 하는 경우가 가장 많아서 전체 답변 기업의 
33.3%를 차지하였다. 다음으로는 22.2%의 기업이 직접 조사 혹은 방문을 통해 
협력파트너를 찾는 것으로 나타났다. 일본 측이나 한국 측 기업이 직접 협력 파
트너를 물색한 경우가 모두 20개 기업인 반면, 지방정부나 공공기관을 통해 파트
너를 찾은 경우는 3개 기업에 불과하여, 협력 파트너의 물색에서 정부의 역할이 
미약함을 알 수 있다. 
<표 16-20> 기술협력경로
자료 : 상동
기술협력
경로
지방정부, 
공공기관
국내
전문가
일본
전문가
국제회의, 
세미나
해외
전시회
협력파트
너제의
직접조
사, 방문 기타 합계
기업수
(%)
3
(8.3)
4
(11.1)
4
(11.1)
1
(2.8)
1
(2.8)
12
(33.3)
8
(22.2)
3
(8.3)
36
(100.0)
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부울경 지역 기업들이 일본과의 기술협력을 절실히 원하고 있다고 하더라도 
키타큐슈 지역보다는 정보와 행정조직, 자금이 집중되어 있는 동경, 오사카, 나고
야 등 일본의 중심지와의 협력을 원하는 비중이 압도적으로 높다. 이런 현상은 
키타큐슈 지역의 기업들 또한 부울경 지역보다는 한국의 중심지인 서울경인지역
과의 협력을 원할 것으로 추측된다. 
<표 16-21> 지역별 협력 희망지역
 (단위 : %)
구분 서울 경기․강원 충남북 전남북 경남북
동경/오사카/나고야 70.8 71.7 74.6 50.0 59.8
토호쿠 지역 4.4 2.9 3.0 2.4 3.9
호쿠리쿠 지역 2.7 2.3 0.0 7.1 3.9
큐슈 지역 7.1 8.1 6.0 19.0 20.6
기타 3.5 2.3 4.5 0.0 2.0
무응답 11.5 12.7 11.9 21.4 9.8
 주 : 한‧일산업기술협력재단과 한‧일경제협회는 2002년 한‧일산업기술협력사업 참가기업과 업종
별 경제단체 회원사를 대상으로 한‧일간 무역․투자․산업기술협력 수요조사를 실시하였다. 
조사대상 기업의 특성상 일본기업과의 거래경험이 있는 기업의 비율이 68%로 높은 편이다 
자료: KJCF, 2003. 「한‧일간 무역․투자․산업기술협력 수요조사 보고서」, 
그러나 전국의 기업을 대상으로 한 KJCF에 의한 설문조사 결과는 한국 내 타 
지역에 비해서는 부울경 지역을 포함한 경남북 지역이 큐슈 지역과의 협력을 희
망하는 정도가 특히 높음을 보여주고 있다. <표 16-22>은 일본 내 협력희망지역
에 대한 기업들의 답변을 지역별로 분석한 결과로서 부울경 지역 기업에 대한 
본 연구의 설문조사 결과와 동일하게 동경/오사카/나고야의 3대 도시권 지역과의 
협력 희망요구가 압도적으로 높아서 모든 기업의 50% 이상이 이 지역과의 협력
을 희망하고 있다. 특히 서울 지역은 그 비율이 70.8%에 이르고 있다. 그러나 3대 
도시권을 제외하면 큐슈지역과의 협력 희망이 가장 높은데 특히 경남북 지역 기
업의 큐슈 지역과의 협력 희망이 20.6%로 타 지역에 비해 특히 높음을 볼 수 있
다.  
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일본의 각 지역과 협력을 희망하고 있는 기업을 업종별로 분석한 결과를 보면. 
큐슈 지역과의 협력을 희망하고 있는 기업은 금속․기계 분야의 비중이 특히 높
다. 큐슈지역에 특화되어 있는 산업이 환경, 반도체 등이므로, 환경과 전기전자 
산업에서도 큐슈 지역과의 협력요구가 높은 편이다. 결론적으로 경남북 지역의 
기계․금속 분야의 기업들이 큐슈 지역과의 협력 요구가 높음을 알 수 있다. 
<표 16-22> 업종별 협력 희망지역
(단위 : %)
구분 광학 금속․기계 섬유․화학 전기전자 BT IT 환경기타
동경/오사카/나고야 66.7 62.8 76.5 82.6 92.3 76.5 59.5
토호쿠 지역 4.8 4.9 2.9 0.0 7.7 2.0 1.2
호쿠리쿠 지역 4.8 4.1 0.0 0.0 0.0 2.0 1.2
큐슈 지역 4.8 16.5 0.0 6.5 0.0 3.9 7.1
기타 9.5 1.5 2.9 4.3 0.0 2.0 4.8
무응답 9.5 10.2 17.6 6.5 0.0 13.7 26.2
자료 : 상동
3) 현재의 과학기술교류 프로그램
1999년에 과학기술정책연구원에 의해 출연연구소와 대학 및 기업에 대해 실시
된 설문조사(홍성범 외, 1999)에 따르면 국제협력 대상국은 미국 17.5%, 러시아 
14.2% 다음으로 일본이 13.2%의 비중을 차지하고 있다. 일본과의 협력분야는 생
명과학과 소재 분야에서의 협력 비중이 높아 일본과의 협력의 50%를 차지하고 
있었다. 일본과의 협력유형은 국제 공동연구가 62.3%, 해외연수 및 파견이 
13.9%, 국제 세미나 참석이 7.4%, 국제 세미나 개최가 4.1% 순으로 나타났다.
위의 설문조사 결과에서도 볼 수 있었듯이, 기업의 경우 일본과의 기술협력의 
주된 형태는 기술도입 및 제휴이며, 다음이 기술지도와 기술연수 등의 인력교류
이고, 공동연구개발의 경우는 아직은 드문 편이다. 어떤 형태의 기술협력이든지 
지역간 협력 사례를 찾기는 쉽지 않은데 공공부문에 의해 지원되는 기술협력 프
로그램을 중심으로 부울경 지역과 북부큐슈 지역의 협력을 살펴본다.
제 16장∙한‧일해협권의 과학기술교류 현황과 활성화 방안   355
(1) 공동연구
지역차원의 국제 공동연구는 대체로 지방자치단체 주도로 지방특화사업과 관
련된 기술협력 사업을 추진하고, 과학기술부와 지방 자치단체가 재원을 분담, 지
원하는 식으로 진행되어 왔다. 그러나 지역정부가 주도하는 국제 공동연구 프로
그램의 사례는 흔치 않은데 이는 한국이나 일본 모두 지역정부가 예산과 인력 
면에서 제약을 받는 경우가 많고 지역 간 공동연구의 추진주체 또한 분명하지 
않기 때문이다. <표 16-23>는 지역 간에 이루어진 국제공동연구의 사례가 보여주
고 있듯이 지역정부에 의해 독자적으로 계획되고 집행되는 한‧일 간 공동연구 
사례를 찾기는 더욱 힘들다. 
국가적 차원에서의 한‧일 간 협력 연구나 공동 세미나는 1990년 한국과학재단
과 일본학술진흥회와의 협력각서에 근거하여 설립된 한․일기초과학교류위원회
에 의해 지원되고 있다. 이와 관련하여 일본 내 지원 대상 기관은 대학 및 대학부
설 연구소, 문부성 산하 연구기관으로 한정되어 있으며, 지원 분야는 수학․물리, 
화학․재료, 생물, 정보․메카트로닉스, 지구․우주, 의학, 인문․사회과학(과학
기술관련)과 같은 기초과학 7개 분야이다. 
<표 16-23> 지역 간 한‧일공동연구 사례
과제명 연구기관 총연구비(백만원) 연구기간
제주도/사가현, 한ㆍ일 감귤 우량품종 육성
보급과 생산이용기술개선 공동연구 제주대/사가대 100 ‘95.12 ’96.12
경기도/가나가와현, 한ㆍ일 지방간 소재ㆍ부
품 공동연구 아주대/동경공업대 40 ‘95.12 ’96.12
인천광역시/키타큐슈시, 주물 금형기술협력
사업 생기원/KITA 146 ‘96.10 ’99. 9
전라북도/가고시마현, 고구마의 육종 및 활
용방안에 관한 연구 전북대/가고시마대 90 ‘96.12 ’98. 1
강원도/나가노현, 인공습지를 이용한 군부대 
오수정화처리에 관한 연구 강원대/신슈대 68 ‘96.12 ’97.11
전라북도/이와떼현, 옻칠산업분야 연구 전북대/공업기술(연) 210 ‘98. 9 2000.6
광주광역시/동경시, 자동차관련 기술 공동연
구 전남대/동지사대 350 ‘98. 9 2003.8
자료 : 홍성범. 1999.
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<표 16-24>은 한․일기초과학교류위원회 지원 공동연구와 공동세미나 중 부
울경 지역의 대학이 참여한 경우를 보여주고 있다. 2003년도 한‧일공동연구과제
중 부울경 지역 대학들에 의해 추진되고 있는 것으로 생물, 의학분야에 치중되어 
있다. 부울경지역 대학이 일본과 공동연구를 수행하더라도 북부큐슈지역과 공동
연구는 극히 드물다. 
<표 16-24> 부울경지역 대학과 일본과의 국제공동연구 및 공동세미나 사례
년도 지원분야 과제명 한국측 일본측
2003 생물(생화학분자생물)
무척추 동물의 새로운 
외부이물질 인식 lectin 의 정제, 
유전자 구조 및 그 특이성 규명
부산대학교 Tokai 대학교
2003 생물(식품)
수산무척추동물을 원료로 한 
한‧일전통식품의 알러겐성 조사 부경대학교
Hikkaido  
대학교
2003 정보․메카트로닉스(기계)
감육을 가지는 에너지 플랜트용 
배관의 파괴거동 부경대학교
Yokohama 
국립대학교
2003 의학(식품)
김치가 CD36(지방산 운반체) 
결손인 지질대사에 미치는 영향 부산대학교
Hokkaido 
대학교
2003 의학(생리/약리)
줄기세포의 증식․분화에 
관여하는 펩타이드인자의 동정 경상대학교
Akita 
대학교
2003 의학(생화학분자생물)
정상 및 再生肝臟에 있어서 
스핑고신 1-인산과 관련 지질성 
전달물질 수용체의 역할과 
신호전달기전
부산대학교 Gunma 대학교
2003 인문․사회과학(간호심리)
어린이 라이프 스타일과 체력 
및 사회성에 관한 비교연구 부산대학교
Yamaguchi 
대학교
2004 화학․재료(재료공학)
신프로세스에 의한 선진 SiC/SiC 
복합재료개발과 내환경특성평가 동의대학교
Kyoto 
대학교
2003 정보․메카트로닉스
제3회 유기나노계면제어소자에 
관한 국제토론학회 동아대학교
Tokyo 
Institute of 
Technology
자료 : 한국과학재단 인터넷 홈페이지 www.kosef.re.kr 에서 발췌
부울경 지역과 북부큐슈 지역이 직접 관련된 사례는 지역협력 연구센타인 부
경대학교의 친환경첨단에너지기계 연구센타가 큐슈대학 및 사가대학과 ‘저온구
동 흡착식 냉동기 개발’ 프로젝트와 ‘수소 에너지 이용’에 대하여 공동연구를 진
행하고 있다. 
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(2) 산업기술 인력교류
① 한‧일산업기술협력재단 지원 산업기술인력연수
산업기술인력연수 및 전문가 초청지도 등 주로 한‧일간 산업기술인력교류와 
산업협력은 한‧일산업기술협력재단(KJCF)에 의해 지원되고 있다.57) <표 16-25>
는 KJCF에 의해 지원되는 한국에서 일본으로의 산업기술인력 연수의 종류와 형
태를 나타내고 있다.
 KJCF에 의해 지원되는 산업기술인력 연수 중 가장 역사가 오래된 것은 키타
큐슈 기술자 전문연수이다. 이 연수는 무역불균형 시정을 위한 실천적인 조치로
서 1993년부터 중소제조업체의 기술자를 연수대상으로 하며, 일본 키타큐슈 지
역의 기업현장 연수가 주인 기술자전문연수와 일본 키타큐슈 국제기술협력협회
(KITA)에서의 강의, 실습, 공장견학이 주인 KITA 연수의 두가지 형태가 있다. 한
국에서는 KJCF의 자금지원을 받아 중소기업진흥공단이 연수를 추진하고 있다. 
현재 연수기간은 약 2개월로, 연수수용 일본기업에 대한 설문조사에 따르면, 연
수를 진행함에 있어서언어소통을 애로사항으로 지적하고 있으며, 연수기간은 응
답자의 80% 이상이 3개월 정도가 가장 효율적이라고 대답하였다. 
신진기술자연수는 중소기업에 입사한지 1년 이내의 신진기술자를 대상으로 
하는 연수로 한국에서는 대한상공회의소가, 일본에서는 요코하마상공회의소, 가
와사키상공회의소가 추진기관이므로 주로 요코하마와 가와사키 지역으로의 기
업현장연수가 주 내용이다. 연수기간이 5주의 어학연수 기간을 제외하고 6개월
로 기타 연수과정에 비해 비교적 장기의 연수이면서 KJCF에 지원되는 연수 중 
유일하게 한국 측이 비용을 전액부담하고 있다. 
지식산업(신산업) 기술연수는 이공계인턴연수와 함께 2000년 이후 새로이 시
작된 연수로 일본 신산업 분야의 현장연수를 목적으로 하고 있다. 연수대상이 되
57) KJCF는 1992년 개최된 한‧일양국 정상회담에서 “무역불균형 시정 등을 위한 구체적인 실천계획”을 
수립키로 함에 따라 설립된 재단으로, 대한상공회의소, 전국경제인연합회, 한국무역협회 등 경제 3단
체가 조성한 기금과 정부로부터의 사업보조금으로 산업기술인력연수, 전문가초청지도, 부품소재산업
협력, 지역간 교류, 무역․투자협력사업 등을 추진하고 있다.
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고 있는 지식기반 신산업에는 항공우주, 생물, 환경, 정밀화학, 디지털가전, 신에
너지 등의 제조업과 방송, 출판, 영상, 음반, 산업디자인, 광고, 인터넷관련 서비
스 등의 서비스업이 포함된다. 
그동안 한‧일간 산업기술 인력연수의 연도별 파견인원을 보면 2000년을 기준
으로 연수의 형태와 구성이 변화한 것을 알 수 있다. 우선 키타큐슈 기술자 전문
연수는 2000년 이후 연수인원의 수가 대폭 감소하였고, 연구인력교류는 1999년
부터 중단된 반면, 지식산업기술연수와 이공계인턴연수가 새로운 연수프로그램
으로 시작되었다. 이는 양국의 인력교류에 대한 요구와 수요 변화를 반영한 것
이다. 
<표 16-25>  KJCF 지원 한‧일간 산업기술인력연수의 종류와 형태
연수형태 추진기관 예산 연수기간(2003년) 연수분야
키타큐
슈기술
자전문
연수
기술자전
문연수
한국: 중소기업진흥공
단
일본: 키타큐슈국제기
술협력협회(KITA)
한국측 50%(한‧일재
단 80%, 수익자 20%)
일본측 50%
52일 생산관련기술 전분야일본기업현장연수
KITA연수 60일
생산성향상, 설비의유효활용기
술, 클리너프로덕션 및 리싸이
클신기술, 금속부품가공과생산
성향상
일본KITA 연수
강의 및 실습, 공장견학
신진기술자연수
한국: 대한상공회의소
일본: 요코하마상공회
의소,가와사키상공회
의소
한국측전액부담(재단 
90%, 수익자 10%)
6개월(일반
연수 2개월, 
기업현장연
수 4개월)
연수생의 직무능력향상과 관
련된 신기술 전공분야
지식산업기술연수
한국: 한‧일산업기술
협력재단
일본: 일한산업기술협
력재단
한국측 60%(한‧일재
단 80%,, 수익자 2
0%)
일본측 40%(일한재
단)
국내 어학연
수 5주, 현
지연수 11주
지식기반신산업(제조업: 항공
우주,생물,환경,정밀화학,디지
털가전,신에너지 등, 서비스업:
방송,출판,영상,음반,산업디자
인,광고,인터넷관련서비스등)
일본 신산업분야의 OJT가 목
적
이공계인턴연수
한국:한국테크노마트
일본:(사)큐슈기계공
업진흥회, 일본테크노
마트
한국측: 준비금, 파견
비용
일본측: 생활비, 숙박
비 등(수용기업부담)
12개월 일본기업, 연구소, 연구기관 내의 OJT연수
품질경영관리연수
한국: 한‧일산업기술
협력재단
일본: 일한산업기술협
력재단
한국측 50%(한‧일재
단 80%, 수익자 20%)
일본측 50%(일한재
단)
2주일 품질관리 및 경영관리
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<표 16-26> KJCF 지원 한‧일 간 산업기술인력연수 파견인원   
(단위 : 명)
자료 : KJCF. 각년도. 재단사업계획에서 발췌 (www.kjc.or.kr)
키타큐슈 기술자 전문연수의 경우 한‧일 간 무역역조를 완화시키기 위한 목적
으로 실시되기 시작한 만큼 일본 측보다는 한국 측 기업의 이해관계에 더 부합하
는 성격이었을 가능성이 높다. 일본 측은 한국이 1996년 OECD에 가입한 이후로 
개발도상국에 대한 기술원조의 형태로 실시하던 기술적 지원이나 연수의 규모를 
대폭 축소하였고 키타큐슈 기술자 전문연수의 연수인원이 대폭 감소한 것도 같
은 맥락이었던 것으로 여겨진다58). 
2000년 이후 새로이 시작된 지식산업기술연수는 21세기 유망 신산업 및 국가 
전략산업 분야의 젊은 기술자의 일본 현장연수를 통해 일본의 선진기술 습득 및 
기술제휴, 산업협력을 강화하고 정보의 국내유입을 촉진시킴으로써 신산업 육성
을 지원하고자 하는 정부의 의지와 한국기업의 기술수요의 변화를 반영한 연수
이다. 연수 제조업별 분류는 전기전자 17.3%, 화학 17.9%, 기계 18.5% 등의 비중
이 높은 편이고, 서비스업으로는 방송이 11.7%로 가장 높은 비중을 차지하였다. 
지식산업기술연수생이 파견된 일본기업의 소재지를 보면, 주로 동경지역에 위
치한 기업의 비중이 압도적으로 높아서 2000~2003년까지의 지식산업기술연수생
이 파견된 일본기업 중 46.3%가 동경지역에 소재한 기업이었다. 
정부가 지원하는 연수제도를 활용하는데 있어 지역기업들이 수도권 지역의 기
58) 1962~1998년간 일본국제협력단(JICA)에 의한 개발원조(ODA)사업을 통해 한국의 기술연수생 3,630
명을 파견, 연수시켰고, 일본의 전문가 1,374명을 초청, 활용하였다. 그러나 한국의 OECD 가입으로 
현재 대형지원사업 대상에서 제외되었고, 협력분야도 기술연수, 전문가초청 등의 간접적인 분야로 
국한되고 있다. 
1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
기술자전문연수 99 115 216 228 179 94 170 57 34 20 18 -
KITA연수 - 29 29 30 37 31 40 38 31 35 36 40
신진기술자연수 - - - - 20 20 26 30 25 25 25 25
지식산업기술연수 - - - - - - - 34 40 43 45 30
이공계인턴연수 - - - - - - - 30 30 32 34 30
연구인력교류 63 57 47 43 26 2 2 - - - - -
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업들에 비해 소극적인 데는 정보부족 등의 여러 가지 요인이 작용하겠지만 지역
기업의 규모가 특히 영세하여 자체 기술개발에 소극적인 데다 지원받는 비용 이
상의 실제 경비 부담에 어려움을 겪고 있는 것도 주요한 원인인 것으로 보인다. 
기업의 고용인을 연수시키는 데에는 연수에 들어가는 실경비 뿐 아니라 연수기
간 동안의 임금을 보장해야 하는 등의 부담이 있다. 이보다 더 큰 부담은 인력이
동이 잦은 중소기업의 경우 연수를 통해 고급 기술을 습득한 기술자가 연수 이후 
이 기업에 계속 남아 있을 가능성이 별로 없다는 점이다. 
기술연수에서 부울경 지역 기업의 참여비율이 그다지 높지 않지만, 이공계 인
턴연수는 다소 다른 양상을 보여주고 있다59). 이공계 인턴연수는 한국은 부산경
남지역 출신 졸업생들의 지원 비율이 높고, 일본에서는 북부큐슈 지역의 수요기
업 비중이 높다. 
이공계인턴연수의 주요한 목적 중 하나는 취업기회가 상대적으로 적은 지방 
이공계 대학 졸업생들에게 취업기회를 부여하고, 벤처기업의 창업 동기를 부여
하여 국내 고용을 창출하는 것이다. 실제로 최근 국내 경기 불황에 따른 20대 취
업난 가중으로 해외 연수․취업 기회를 모색하는 연수 지원자가 증가하여 2004
년 지원자가 2003년의 2배 정도인 149명에 달하기도 하였다. 
이공계 인턴연수에 대한 일본기업의 요구 또한 증가하고 있는데, 특히 IT 기업
의 수요 증가가 뚜렷하고 일반 제조업의 경우에도 일본의 중소기업 설비가 전자
화되어 컴퓨터 시스템과 연결되어 가동되기 때문에 일반 제조업에서도 기존의 
순수 이공계 전공자에서 정보통신(IT) 교육을 받은 이공계 전공자를 선호하는 경
향이 나타나고 있다. 
해마다 약간의 차이는 있지만 이공계인턴연수의 지원자 중 부산경남지역 졸업
생들의 지원 비율이 평균 20% 이상으로 테크노마트가 위치한 대전지역 다음으
로 많은 비중을 차지하고 있다. 부산경남지역 졸업생들의 비율이 높은 이유는 이 
지역이 일본과 인접한 지역으로 일본에 대한 인지도가 높은 때문인 것으로 판단
59) 이하의 이공계인턴연수에 관련된 내용은 KJCF의 2003년도 사업보고와 한국테크노마트 국제사업협
력팀의 이공계인턴연수 담당자와의 인터뷰에 기초한 것이다.
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하고 있다. 이공계 인턴연수의 일본 측 추진기관이 일본테크노마트와 (사)큐슈기
계공업진흥회인 만큼 다른 지역보다 큐슈지역으로의 연수 비중 또한 높은 것으
로 보인다.
이공계 인턴연수 이외에도 1999년 한‧일 IT 인력 교류 협정을 맺은 직후 한‧일 
간 IT 인력교류는 최근 들어 점차 확대되고 있는 추세이다. 한국 IT 인력의 일본
연수 내지 취업은 주로 일본의 인력파견업체를 통해 이루어지고 있다. 
② 중소기업진흥공단의 해외고급기술인력도입 지원사업
중소기업진흥공단에서는 중소기업의 기술력 향상 및 고급기술인력의 확보를 
목적으로 정보통신 및 전문 설계분야의 해외고급기술인력 도입을 지원하고 있는
데 실제로 기술인력을 도입하는 기업은 주로 서울․경기 지역에 집중되어 있다.  
지역 기업의 경우 수도권 지역보다 체제비가 월 20만원 더 지원되지만, 부울경 
지역의 경우 이 제도를 활용하는 경우가 그리 많지 않다60). 부산지역의 경우 
2003년의 경우 16명의 인력도입을 신청하였지만 실제 도입된 인원은 3명이었고, 
2004년에는 25명을 목표를 정하고 기업들의 신청을 적극적으로 권유하고 있다. 
중소기업진흥공단은 해외고급기술인력을 도입하는 중소기업에 대해 최대 5명
까지 체제비(월 수도권 150만원, 지방 170만원 한도) 6개월, 왕복항공료 및 발굴
수수료(220만원 한도)를 지원하고 있다. 그러나 월 체제비나 항공료 이외 부대경
비와 6개월 이상 체류비는 기업이 모두 부담하여야 하는데 지역 기업들의 경우 
이를 부담할 여력이 없는 경우가 많다. 실제로 기업들이 고급기술인력을 적절히 
활용하기에 6개월의 기간은 너무 짧을 뿐 아니라, 영세중소기업의 경우 언어지원 
문제 또한 해결하기 힘들기 때문에 기술인력 도입을 신청하는 기업은 상대적으
로 규모가 큰 중견기업의 경우가 많다. 기계설계 부문에 대한 일본의 고급인력에 
수요는 높은 편으로 해당 부문의 유명한 기업에 종사하던 퇴직 기술자의 기술자
문을 받는 경우가 많다. 
60) 중소기업진흥공단의 해외고급기술인력 도입에 관련된 내용은 중소기업진흥공단 부산지역본부의 담
당자와의 인터뷰에 기초한 것이다. 
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③ 경남미래산업재단의 해외기술자초청기술지도사업
경남미래산업재단 2000년부터 실시하고 있는 해외기술자초청기술지도사업은 
경남이 기계산업의 구조개편을 위해 추진하고 있는 메카노 21 프로젝트의 일환
으로 진행되고 있다61). 이 사업은 R&D 투자가 곤란하고 고급인력 확보가 어려
운 중소기업을 지원함으로써 기업 경쟁력을 제고하고 기술수준을 향상시킬 목적
으로 시행되고 있는데, 비슷한 다른 해외기술자초청지원 프로그램에 비하면 지
원기간이 평균 1년 정도로 장기인데다 지원 금액도 높은 편으로 2000~2004년의 
기간동안 비교적 뚜렷한 성과가 있을 것으로 보인다. 
경남은 해외기술자초청지도사업을 위해 국비 75억원, 지방비 24억원, 민자 51
억원으로 총 150억원의 사업비를 확보하고, 기계산업분야와 정보통신 및 소프트
웨어 등 기계산업 관련기술 분야의 경남 도내 제조업체, 기업, 대학, 국공립 연구
소 등이  해당 분야 우수한 기술을 가진 해외기술자를 초청할 때 이를 지원하는 
사업을 시행하였다. 지원내용은 자문료, 항공료, 이전비, 주택임차료 등으로 활용
기관에 따라 지원 비율을 달리하여 중소기업 80%, 대기업 60%, 대학 및 연구소 
70%를 지원하였다. 항공료는 초청기술자 뿐 아니라 그 배우자까지 지원하고, 6
개월 이상 장기 체류자에 대해서는 이전비를 별도로 지원하고 1년 이상 장기 체
류자에 대해서는 8천만원 이내의 주택임차료를 지원하였다. 
2000~2003년까지 초청계약을 맺은 해외기술인력은 총 100명으로 이에 대한 지
원계약금액은 총 40억원이었다. 초청된 해외기술인력 중 56%는 국적이 일본으로 
기계분야에서 일본과의 기술협력이 특히 활발함을 반영하고 있다.  
<표 16-27> 해외기술자초청 기술지도사업 기술자 국가별 분포
 (단위: 명)
자료 : 경남미래산업재단. 2003.
61) 경남미래산업재단의 해외기술자초청지도사업에 대한 내용은 「해외기술자초청기술지도사업 활성
화방안 WorkShop」(경남미래산업재단, 2003년 12월)을 참조. 
국적 인도 일본 러시아 미국 영국 독일 중국 브라질 스웨덴 루마니아
인원 12 56 16 3 3 1 4 1 1 3
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이 사업은 첫째, 산업체가 요구하는 기술을 중심으로 해외 전문가를 섭외함으
로써 산업체가 꼭 필요로 하는 부분의 신기술을 습득할 수 있었다는 점이다. 둘
째, 중소업체들이 기술협력의 국제화 마인드를 향상시킬 수 있었을 뿐 아니라 이
후에는 정부의 도움 없이도 외국인 전문가와의 기술협력 관계를 유지할 수 있는 
기반을 형성할 수 있었다. 셋째, 정부의 자금지원으로 중소업체의 비용 부담을 
줄일 수 있었고 장기간의 기술지도로 기술이전의 효율성을 높일 수 있었다는 것
이다. 
(3) 한‧일간 교육교류 
국제교육을 위한 인적 교류 중 일본과의 교류 비중은 다른 나라와 비교되지 
않을 정도로 압도적으로 많다. 예를 들어 외국정부 초청 장학생은 2003년 11월 
기준 아시아권 전체 110명 중 일본이 92명으로 83.6%를 차지하고 있다. 
한국 내의 유학생 수에서도 일본 출신 유학생 비중이 높은 편으로 주요 출신 
국별 외국인 유학생 수를 보면 최근에 중국으로부터 유학을 오는 학생들이 급격
히 늘어서 그 비중이 역전되긴 하였지만, 일본 출신 유학생 비중이 2001년도에 
30.6%, 2003년도에 20.2%를 차지하고 있다. 
한국인 유학생 현황에서도 아시아권 내에서는 중국 다음으로 일본으로의 유학 
비중이 높아서 전체 유학생의 10% 이상을 차지하고 있다. 일본 내의 대학이상 
유학생 수에서도 2002년 5월 현재 유학생 95,550명 중 한국이 15,846명이며, 국비
유학생 9,009명 중 한국이 900명으로 중국 다음으로 많은 수를 차지하고 있다. 
<표 16-28> 주요 출신국별 외국인 유학생 수 (2003년 9월기준)   
     (단위: 명, %)
자료: 교육인적자원부 국제교육협력과
국가 일본 중국 미국 대만 러시아 베트남 기타 계
유학생수 2,486 5,607 575 631 304 367 2,344 12,314
비율(%) 20.2 45.5 4.7 5.1 2.5 3.0 19.0 100
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<표 16-29> 국가별 한국인 유학생 수 (2003년) 
 (단위: 명, %)
자료: 교육인적자원부 국제교육협력과
5. 협력의 장애와 활성화를 위한 수단
1) 협력의 장애요인
현재까지 한‧일 간의 국제적 과학기술협력은 양국의 중앙정부에 의해 주도되
고 있고, 지적재산권, 출입국관리에 관한 법적 권한 등 국제협력에 필요한 법
적․제도적․외교적 권한을 가지고 있는 것 또한 중앙정부이다62). 이처럼 중앙
정부에 의해 주도되는 국제적 과학기술협력은 국가혁신시스템의 구축 측면에서 
시행되고 있으므로 지역의 이해관계나 수요와는 괴리가 있을 수밖에 없다. 그러
나 지역정부의 빈약한 재정력은 지역정부가 독자적으로 국제적인 연구개발 협력
과 기술교류를 추진하는데 중요한 장애요인이 되고 있으며 자금부족은 지역 중
소기업들의 국제기술협력에 대한 적극적 참여를 가로막는 가장 중요한 요인이기
도 하다. 
부울경 지역과 키타큐슈 지역은 지리적으로 상당히 가까이 위치해 있는 것에 
비해 그동안 지역간 경제적 교류가 미진한 편이었다. 한‧일해협권이 아니더라도 
대부분의 지역에서 지역차원의 국제적 과학기술협력이 중요하다는 점은 인정되
고 있지만 그러한 협력의 사례를 찾아보기는 쉽지 않다. 대부분의 주요한 한국 
62) 한국에서는 최근까지도 법적․제도적 제약이 국제협력에 주요한 장애가 되어 왔다. 예를 들면, 해외 
과학자나 기술자는 출입국관리법 상의 제약으로 인해 장기체류 자체에 어려움을 겪어왔다. 그러나 
최근 과학기술인력의 체류허가와 입국과정이 과학기술부의 Science Card, 산업자원부의 Gold Card, 
정보통신부의 IT Card 등에 의해 완화되고 있다. 
국가 미국 캐나다 중국 일본 호주 뉴질랜드 기타 계
학생수 49,047 14,058 18,267 17,339 15,775 9,870 35,547 159,903
비율 30.7 8.8 11.4 10.8 9.9 6.2 22.2 100
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기업들은 서울에 위치한 본사를 통해 해외와 접촉하며, 국내 기업들의 해외연구
소나 기관들의 일본 사무소는 주로 동경과 그 인근 지역에 설립되어 있다. 
부울경 지역 또한 이웃한 북부큐슈 지역 보다는 동경과 오사카, 나고야 등의 
일본의 중심지와 훨씬 더 빈번하고 긴밀한 접촉을 가져 왔다. 기업들에 대한 설
문조사에서 압도적인 비중의 기업이 일본의 동경․오사카․나고야의 3대 도시
권과의 협력을 원하고 있어 이를 반영해 주고 있다. 북부큐슈 지역 또한 한국의 
서울경인지역과 훨씬 많은 협력관계를 가지고 있을 것이다.  
상호이익이 기술교류와 R&D 협력의 선결조건이라는 점에서 협력주체간 과학
기술력의 차이는 협력에 또 다른 장애가 될 수 있다. 일반적으로 기술선진국은 
그 기술이나 R&D의 성과가 외부로 유출되는 것을 염려하는 반면, 후발주자는 
국제적인 기술협력을 기술 습득의 수단으로 이용하고자 한다. 특히 기업은 기술
협력이 해당 기업에 실질적인 이익을 가져올 수 있는 경우에만 협력에 참여하고
자 할 것이다. 예를 들어 부울경 지역의 기업은 조선이나 반도체와 같이 한국의 
기술수준이 일본에 비해 떨어지지 않는 분야에 대해서는 일본과의 협력 필요성
을 별로 느끼지 않는 반면, 일본과의 기술격차가 큰 핵심 부품․소재, 일반기계 
분야의 설계기술 등에서 일본과의 협력을 원하고 있다. 그러나 북부큐슈 지역 기
업의 이해관계는 그 반대일 수 있다. 따라서 양 지역에 연계비교우위를 가져올 
수 있는 협력분야와 협력방식을 찾아내는 것이 중요하다.
국제적 기술협력을 추진하는 경우 정보의 부족과 언어제약은 또 다른 중요한 
장애요인이다. 예를 들어 경남미래산업재단은 해외기술자초청사업을 실시하는 
과정에서의 주요한 문제점으로 해외 전문가에 대한 정보 부족과 언어제약을 들
고 있으며, 키타큐슈 기술자전문연수의 일본 측 수요기업에 대한 설문조사에서
도 기업들은 연수과정의 애로사항으로 언어소통 문제를 지적하고 있다. 
특히 지역차원의 국제적 기술협력에서 정보 부족은 심각하다. 일반적으로 국
제적인 기술협력과 인력교류의 대상과 분야를 찾는 것을 목적으로 하는 연구소
나 기업지원기관의 해외사무소는 양 지역의 수도권에 설립되어 있다. 따라서 현
재로서는 정보 또한 수도권을 중심으로 생성․교환되고 있으며, 의도적인 노력
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이 없이는 교류의 방향이 수도권으로 향할 수밖에 없다. 
따라서 양 지역 간 기술교류를 활성화하기 위해서는 양 지역의 과학기술 인력
과 자원, 연구 분야에 대한 정보가 체계적인 방식으로 기업과 연구자들에게 제공
될 수 있어야 한다. 정보의 제공은 상호보완적인 잠재적 협력영역을 찾기 위해서
도 중요한데 이러한 목적에 부합하기 위해서는 부울경 지역과 북부큐슈 지역의 
어디에서 동일한 종류의 연구가 누구에 의해 어떻게 진행되고 있는지에 관한 정
보가 기업과 연구자들이 파악할 수 있는 방식으로 제공되어야 한다.  
2) 협력의 활성화를 위한 방안
일반적으로 지역 차원의 국제적 과학기술협력에서는 기술협력 주체가 불분명
하다는 점이 문제점으로 지적되고 있다. 국가간 과학기술협력은 양국의 거점기
관을 중심으로 과학기술자들이 참여하는 형태로 추진되고 있다. 한‧일간 과학기
술 협력의 경우 한국에서는 대학과 연구소를 중심으로 한 공동연구는 한‧일 기
초과학교류위원회가, 산업기술인력교류와 산업협력은 한‧일산업기술협력재단이 
거점기관으로서의 역할을 하고 있다. 그러나 지역 내에서는 이러한 거점기관이 
존재하지 않는다. 따라서 현재는 지역 차원의 국제과학기술협력의 경우 지역대
학교수가 개별적으로 주관하는 경우가 대부분이고 지역의 과학기술수요 차원에
서 협력 프로그램이 추진되지 못하는 경향이 있다. 따라서 양 지역간 과학기술협
력을 추진하는 연결고리의 역할을 할 수 있는 거점기관이 필요하다. 이러한 거점
기관은 지역정부가 주도하고, 지역중소기업지원기관, 지역대학과 연구소, 연구센
터, 기업 등이 참여하는 관민합동기구의 형식을 가지는 것이 바람직할 것이다. 
양 지역간 과학기술협력 추진기관이 형성된다면, 이 기관은 양 지역의 과학기
술활동에 대한 정보를 체계적으로 제공하고, 언어지원, 컨설팅, 교육훈련, 계약 
지원, 분쟁해결 지원 등의 서비스를 담당하는 조정기능을 하며, 공동연구와 과학
자와 기술자의 교류를 활성화할 수 있는 실제적인 기술협력 프로그램을 개발하
며, 협력을 위한 자금을 모으는 등의 역할을 할 수 있을 것이다. 
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지역 간 과학기술협력이라 하더라도 일반적인 기술협력의 경우와 마찬가지로 
실제로 협력을 하는 주체는 기업과 대학 등 민간조직이다. 그러나 지역 정부는 
협력에 우호적인 환경을 조성하고 협력을 간접적으로 지원하는 역할 뿐 아니라 
적극적인 기술협력 프로그램을 제공하는 역할을 할 수 있다. 
연구개발 뿐 아니라 그 실용화까지 구체적이고 종합적인 협력 프로그램이 진
행되기 위해서는 오랜 기간 동안의 협력으로 인한 노우하우의 축적이 필요하다. 
그러나 한‧일해협권의 경우 협력에 있어 이제 겨우 첫발을 딛는 단계일 뿐이며, 
협력은 지금 당장 높은 수준에서 진행되기 보다는 단계적으로 진행될 것이다. 따
라서 한‧일해협권의 과학기술협력이 성공적으로 진행되기 위해서는 다양한 소
규모 프로젝트의 개발을 통해 양 지역 간 신뢰관계를 구축해 나가고, 상호보완성
의 관점에서 협력의 영역을 찾아 나가며, 연구 기관과 연구자들 간의 연계를 확
장해 나가는 것이 필요하다. 
이런 점에서 양 지역 간 기술자와 연구자등의 인력교류와 교육교류는 중요하
다. 인력교류가 이전에는 협력 수준이 낮은 초기 단계의 기술협력 형태로 평가되
었던 반면, 지식기반경제에서는 암묵적 지식흐름의 네트워킹을 형성하는데서 대
단히 중요한 역할을 수행하는 것으로 재평가되고 있다. 인력교류에서 거리가 주
요한 제약요인이 된다는 점에서 한‧일해협권은 기술전문인력의 교류를 통해 지
리적 근접성의 이점을 적극 살릴 수 있다. 
그러나 지역 간 국제적 기술협력프로그램을 위해서는 자금이 필요하고 지역정
부의 재정력이 빈약하다는 점을 전제로 하면, 중앙정부의 지원은 대단히 중요하
다. 우선 지역정부와 기술협력 추진기관은 중앙정부의 지원을 유도하는 방법 중 
하나로 현재 중앙정부나 기관에 의해 주도되고 있는 한‧일 간 기술교류 프로그
램을 한‧일해협권의 기술교류에 적극적으로 활용할 수 있다. 우선 산업인력연수
나 초청사업을 한‧일해협권의 기술협력추진 기관이나 지역정부가 위탁받아 운
영할 수 있을 것이다.  
산업인력교류사업은 지역기업의 기술적 수요를 구체적으로 반영할 때 성과를 
낳을 수 있는 프로그램이다. 이 기술자초청 프로그램은 첫째, 산업체가 요구하는 
368
기술을 중심으로 해외 전문가를 섭외함으로써 산업체가 꼭 필요로 하는 부분의 
신기술을 습득할 수 있었다는 점에서 둘째, 지원기간이 1년으로 다른 초청 프로
그램에 비해 장기여서 기술지도 혹은 공동연구를 통한 기술개발이 시간적으로 
가능했다는 점에서 기업들에 의해 긍정적으로 평가되고 있다. 그간 업종별로 일
본으로부터의 전문가 초청 기술지도 혹은 기술교류세미나는 비교적 꾸준히 진행
되어 온 편인데, 이러한 종류의 기술지도는 단지 며칠간의 단기 기술지도인데다 
업종별협의회에 의해 주제가 정해진 일회적인 기술지도여서 기업의 직접적인 기
술적 요구에 부응하기에는 미흡한 면이 있었다. 또한 기술인력 교류사업에 자금 
면에서 열세에 있는 지역기업들이 적극적으로 참여할 수 있도록 하기 위해서는 
이러한 프로그램의 운영에서 특히 중소기업에 대한 재정지원이 충분히 현실적인 
수준에서 이루어져야 한다는 것도 중요한 측면이다. 
또한 양 지역 간 기술협력이 양 지역이 가지고 있는 장점을 최대한 활용하는 
방향으로 이루어져야 한다는 점 또한 중요하다. 양 지역은 상대적으로 산업적 기
반이 풍부할 뿐 아니라 교육역량이 높아서 풍부하고 수준 높은 인력풀을 가지고 
있다. 특히 부울경 지역은 서울경인지역을 제외하고는 전국에서 가장 많은 이공
계 졸업생을 배출하고 있으며, 그 중에서도 정보통신 분야 전공자가 가장 많은 
비중을 차지하고 있다. 이런 측면에서 한‧일해협권 차원에서 적절한 또 다른 인
력교류의 형태로 IT 인력교류를 고려해 볼 수 있다. 위에서 보았듯이 KJCF가 지
원하는 인력연수 중 이공계인턴연수가 부울경 지역과 북부큐슈 지역의 참여도가 
가장 높은 연수형태였고, 한국의 IT 인력에 대한 일본측 기업의 요구 또한 증가
하고 있다. 동경의 인력파견업체인 자스넷의 사례에서 볼 수 있었던 바와 같이 
부울경 지역과 북부큐슈 지역 간의 IT 인력교류는 지역의 풍부한 교육역량과 결
합되어 진행될 수 있다. 앞에서 보았듯이 한국의 정보기술 인재를 일본에 교육․
연수․파견하는 한‧일 IT 인력 교류 프로젝트를 실시하고 있는 인력파견업체인 
자스넷은 한국산업인력공단에서 교육비를 지원받아 한국의 대학에 취업연수 프
로그램을 실시하여, 이 프로그램을 이수한 졸업생 중 직접 필요한 인력을 선정해 
일본 기업에 파견하고 있다.  
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양 지역의 기술협력 추진기관이 설립된다면 그 기관 혹은 이와 연계한 기관이 
부울경 지역과 북부큐슈 지역간의 IT 인력파견을 직접 담당하는 것이 가장 적절
하겠지만 그 이전이라도 지역정부 혹은 지역정부와 연계한 기관이 이를 직접 담
당할 수 있을 것이다. 이와 관련된 교육연수 프로그램은 부울경 지역 혹은 북부
큐슈 지역의 대학에 개설할 수 있고, 양 지역 대학의 공동 교육과정으로 개설할 
수도 있다. 
양 지역 간의 IT 인력교류가 활성화된다면 이들은 양 지역의 IT 분야 협력을 
매개하는 역할을 할 수 있다. 특히 이공계인턴연수나 IT 인력연수의 일본 측 수
요기업이 한국의 고급인력을 단지 임금이 보다 싼 노동력으로 이용하기보다 한
국에 지사가 생기면 이들 인력을 파견하여 한국을 비롯한 아시아로의 시장개척
을 위한 전략적인 매개자로서 활용하기를 원하는 경우가 많다는 점을 고려하면 
이런 식의 인력 교류가 양 지역의 협력을 매개하는 역할을 할 수 있을 것이라는 
예상은 보다 현실적일 수 있다. 
일반적으로 인력교류에 비하면 공동 R&D는 더 높은 수준의 상호이해와 신뢰
를 요구한다는 점에서, 양 지역 간의 공동 R&D를 의도적으로 조직하는 것이 쉽
지는 않을 수 있다. 그러나 위에서 언급한 바와 같이 한‧일해협권의 기술협력을 
추진하는 기관이 양 지역의 공동연구를 적극적으로 추진한다면 IT 혹은 환경, 기
계 등의 분야에서 공동연구를 조직하는 것 또한 가능할 것이다. 양 지역의 연구
역량은 주로 지역에 특화된 산업과의 결합도가 높으므로, 지역에서 주도하는 공
동연구는 국가 차원에서 지원되는 공동연구에 비해 지역의 기술적 수요와 기업
의 이해에 적합한 방식으로 이루어질 수 있다. 
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제 5 편
•
월경적 협력을 증진하기 위한 전략 
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 월경적 지역구축을 위한 비전설정과 
 단계적 접근
월경적 지역 구축을 위해서는 우선 지역의 이해관계자 모두가 참여하는 비전설정의 
과정이 있어야 하고, 그 다음에 상호이해 촉진, 전략개발, 그리고 프로그램의 집행 및 
관리라고 하는 단계적인 과정을 밟아야만 한다. 이 장에서는 이러한 비전설정과 단계
적 접근에서 필수적으로 고려되어야 할 사항이 무엇인지를 살펴보고, 전략적으로 채
택해야 할 핵심적 개념을 제시하고자 한다.   
1.한‧일해협권의 비전
한‧일해협권의 비전은 부울경지역과 후나사야지역의 주체들이 협의과정을 
통하여 정립되어야 하나, 토론의 실마리를 제공하기 위해 비전의 개략적인 윤곽
을 논의해 볼 수 있을 것이다. 비전설정의 과제는 양 지역의 주민이나 지도자들
이 가진 문제의식과 밀접하게 관련되어 있다. 향후 약 20년 후에 부울경과 후나
사야 지역의 미래는 아래와 같이 세 가지 정도를 생각할 수 있다.
1) 최상의 경우: 몇 부문에서 강력한 역량을 갖춘 동북아의 핵심지역으로 부상
2) 현상유지: 일부 지식산업을 갖춘 2류지역으로서 위상 유지
3) 최악의 경우: 지역경제의 지속성이 위협받을 정도의 주변지역으로 전락
이러한 세 가지 가능한 미래를 염두에 두면서 부울경지역과 후나사야 지역의 
정부 및 주민들은 월경적 협력과 관련한 전략적 선택을 할 수 있을 것이다. 물론 
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협력의 비용과 혜택에 대한 기대치나 인식이 전략적 선택에 있어 중요한 요인이 
될 것이다. 본 연구의 설문조사 결과에서도 드러난 바대로 양 지역의 주민들은 
양 지역을 아우르는 통합지역경제권의 형성이나 적어도 민간차원의 협력 확대를 
선호하고 있다. 양 지역 주민 모두 월경적 협력의 혜택이 비용보다 크다고 인식
하고 있다. 그러나 협력의 강도나 용의성의 정도에 따라 비전설정은 달라질 수 
있다. 만약 협력이 없는 것보다 낫다는 정도라면 소극적인 비전을 설정할 것이
고, 협력을 통하여 지역경제를 변환시켜야 한다는 절박성을 가지고 있다면 적극
적인 비전을 설정하게 될 것이다. 소극적인 비전이란 주로 양 지역의 정태적인 
비교우위를 활용하는 수준에서의 월경적 협력이 일어날 가능성이 높은 것을 의
미한다. 이는 리카르도식 요소주도적 성장 전략의 일환으로 볼 수 있다. 반면 슘
페터식의 혁신주도적 성장전략을 염두에 둔다면 보다 적극적인 월경적 협력의 
비전을 설정하게 될 것이다.
해협권 양안의 지방정부가 다양한 이유로 소극적 또는 적극적 비전을 설정할 
수 있겠지만, 이러한 비전의 실현가능성은 오히려 기업이나 지역 지도자나 주민, 
그리고 중앙정부에 의해 좌우될 가능성이 더 크다. 따라서 비전 설정과정에서 이
들을 참여시키는 것은 매우 중요한 과제이다. 위에서 언급한 두 가지 비전은 한 
시점에서는 상호배타적이지만 동태적으로 보면 순차적인 관계를 가질 수도 있
다. 예를 들면, 소극적 비전이더라도 협력의 결과가 좋다면 보다 적극적인 비전
으로 전이될 수 있기 때문이다.
비전설정의 과정은 달성해야 할 목적과 추진과정 등 모두를 포함해야 하나, 내
용적인 측면에서 보면 두 가지 핵심개념을 반드시 다루어야 한다. 첫째는 지향점
과 관련한 것으로서 산업군집이다. 이 개념은 월경적 협력의 방향 설정에 있어 
중요한 준거가 될 수 있다. 해협권 지역, 특히 부울경과 후나사야지역을 중심으
로 보면 그림에서 나타난 바와 같은 산업군집 의 설정이 가능하다. 이는 제 9장에
서 검토한 바 있는 해협권 지역의 잠재력과 약점 그리고 각 지역이 독자적으로 
추진하고자 하는 전략을 반영하고 있다. 개별 지역의 전략산업 계획과 다른 점은 
양 지역의 잠재력과 약점을 동시에 고려하고 있다는 것이다. 따라서 새로운 유형
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의 산업을 핵심전략산업으로 설정하고 여기에 직간접적으로 관련된 다양한 산업
을 별도의 군집으로 설정하였다. 본 연구에서는 양 지역의 강점과 상호보완성을 
감안하여 로봇을 포함하는 지능형기계를 해협권의 핵심전략산업으로 제안하고 
있다. 동시에 나노기술이나 바이오기술을 활용한 다양한 지능형 기계/장치산업
의 발전을 고려할 수 있을 것이다. 다만 해협권지역이 세계적 수준에서의 지능형
기계 산업군집을 형성할 수 있을 지에 대해서는 후속연구에서 좀 더 면밀하게 
분석할 필요가 있을 것이다.
 
<그림 17-1> 해협권의 산업군집(제안)
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산업군집과 관련해서 부언하면, 물류, 관광, 의료/건강서비스와 같은 서비스부
문을 해협권 경제의 중요한 축으로서 강조한 것이다. 의료/건강서비스 및 환경기
술분야에서 후나사야 지역은 이미 상당한 기반을 갖추고 있으며, 부울경 지역도 
물류분야에서 나름대로의 입지를 확보하고 있다. 세계적인 수준은 아니지만 관
광분야에서는 양 지역 모두 자원과 시설 측면에서 양호한 기반을 구비하고 있다. 
특히 부울경지역은 이들 서비스분야에 필요한 전문기술인력을 상대적으로 저렴
한 비용으로 조달할 수 있어, 양 지역간 협력의 가능성은 높다고 하겠다. 해협권 
물  류 관광 및 엔터테인먼트
의료 및 
건강서비스 환  경
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지역의 비교적 온화한 기후와 해변을 낀 수려한 환경은 의료/건강 산업의 발전 
잠재력을 제공하고 있어, 제도적인 여건만 갖추어진다면 동북아에서 국제적인 
의료/건강서비스의 허브로서 입지를 확보할 수 있을 것이다. 해협권지역이 동북
아에서 빠른 속도로 증가하고 있는 노인인구에 대한 특화된 서비스를 제공한다
면 싱가포르, 태국, 상해에 조성되고 있는 국제의료특구와는 차별화된 국제적 의
료/건강 허브로서 기능할 수 있을 것이다.  
비전설정에서 다루어야 할 또 하나의 개념은 거래비용이다. 이 개념도 협력의 
실질적 내용과 관련되지만 지향점에 대한 것이기 보다는 과정과 더욱 밀접하게 
관련되어 있다. 물론 산업군집이라는 개념자체도 거래비용과 무관하지 않다.64) 
일반적으로 거래비용에 있어 지리적 요인은 중요한 부분이며 기업의 외연과 생
산체제에 영향을 미친다. 거래비용의 지리학은 산업집적과 공간적 분업을 설명
하는 데 일조를 한다. 한‧일해협권에서 특히 부울경과 후나사야간에는 시간, 이
전, 물류비용 모두가 저렴하다. 이러한 지리적 근접성에서 발생하는 적은 거래비
용은 기업간 및 기업내 무역을 용이하게 하고 기업의 (특히 다국적 기업) 광역적 
생산체제 구축 기회를 제공한다. 일반적으로  거래비용이 적다는 것은 직접적으
로 비즈니스와 관련되지 않더라도 거래의 빈도와 강도를 높여준다. 이런 측면에
서 해협권을 1일 비즈니스 권으로 묶는다면 그 효과는 엄청날 것이다. 해협권내 
기업은 우선적으로 적은 거래비용에 따른 이득을 누릴 것이고, 해협권외의 기업
도 한‧일 두 지역의 비즈니스 거래를 한꺼번에 치룰 수 있는 이득을 누릴 것이다. 
불행하게도 부울경과 후나사야 지역는 이러한 적은 거래비용의 이점을 십분 
활용하지 못하고 있다. 이는 양 지역 기업들이 국경을 장애로 인식하고 이를 수
동적으로 받아들이는 관행에서 비롯된다고 할 수 있다. 그러나 국경 출입과 관련
된 절차를 단순화시킨다면 현재의 거래비용을 더욱 줄일 수 있을 것이다. 거래비
용의 저감은 지식전파, 기업내 또는 기업간 교역이나 관리 등 거래비용경제학의 
조직적 측면에서의 변화를 발생시킬 수도 있다. 물론 여기에서 언어와 생산체제
64) 윌리엄슨이 개발한 거래비용 경제학의 이론은 기업조직과 관련된 것이지만 지리학이나 여타 분야에
서도 널리 적용되고 있다 (Scott 1988, Storper 1997).
제 17장∙월경적 지역구축을 위한 비전설정과 단계적 접근   377
나 기술적 기준의 차이를 극복할 수 있다면 한 단계 진전된 지식이나 경영자원의 
교류가 가능해져 부울경 지역과 후나사야 지역은 본격적인 통합지역경제로 전환
될 수 있을 것이다. 이러한 소프트웨어의 문제를 극복하는 것은 단순한 제도개선
이나 물리적 장애를 제거하는 것보다는 훨씬 어렵고 많은 시간을 요하는 과제이
나, 그 효과를 감안하면 지역발전에 관련된 주체들이 반드시 관심을 기울여야 할 
과제이다. 앞서언급한 한‧일해협권의 미래와 관련된 적극적 비전과 소극적 비전
의 차이는 양 지역의 주체들이 이들 소프트웨어와 관련된 과제를 여하히 극복하
느냐에 좌우된다. 지리적 근접성에서 발생하는 낮은 거래비용은 월경적 지역 형
성의 필요조건이나 충분조건은 아니라는 점이다. 이 점을 인식한다면 사회문화
적 장벽을 해소하는 노력이 반드시 수행되어야만 경쟁력있는 상호학습지역을 구
축할 수 있을 것이다.
2. 월경적 협력의 거시적 환경 조성
월경적 협력의 성공을 담보하기 위해 선행되어야 할 과제는 거시적 환경의 조
성이다. 유럽의 경험에서 보면 우호적인 초국가적 환경이 월경적 협력을 촉진했
음을 알 수 있다. 유럽의회라고 하는 초국가적 기구의 존재와 이 기구에서 추진
하고 있는 INTERREG 계획은 지방이나 지역 차원에서의 월경적 협력에 지대한 
공헌을 하고 있다. 초국가적 기구가 존재하지 않는 스캔디나비언 제국에서도 국
가간 협력의 전통이 월경적 협력을 촉진하고 있다. 북미의 경우는 북미자유무역
협정으로 지방/지역차원에서의 협력의 장은 마련되었지만, 일부 지역만이 이 기
회를 활용하였다. 대표적인 예가 미국의 아리조나 주와 멕시코의 소노라 주의 경
우이다. 반면 미국의 남부 캘리포니아와 멕시코의 바하 캘리포니아 간에는 월경
적 협력이 원활하지 못한 것으로 알려져 있다 (Scott 2002). 월경적 협력의 성패를 
좌우하는 또 하나의 변수는 지방/지역정부의 능력이다. 지방정부의 역량이 취약
한 남부유럽의 경우 월경적 협력의 성과가 미미하다는 점에서 지방정부의 역량
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이 중요한 변수임을 지적할 수 있다 (Perkmann 2004).
동북아의 정치적 환경을 감안할 때 유럽과 같은 초국적 기구나 또는 다자간 
협력체의 출현을 당분간 기대하기는 어렵다. 오히려 스캔디나비언 제국의 예와 
같이 양국간 협력계획을 개발하는 것이 현실적일 것이다. 한‧일 양국이 자유무역
협정을 협상 중에 있는 이 시점을 월경적 협력을 촉진하기 위한 기회로 활용할 
필요가 있다. 예를 들면, 한‧일해협권지사회의에서 월경적 협력을 자유무역협정
의 협상내용에 포함시키도록 중앙정부에 건의하는 것이다. 이와 같이 한‧일자유
무역협정에서 월경적 협력을 공식적으로 권장한다면 지방간 협력의 구조나 구체
적 계획을 발전시키는 데 매우 유리할 것이다. 물론 이것은 국제법을 만족할 만
한 수준은 아니지만, 지방/지역정부의 준외교적 정책을 집행할 수 있는 근거를 
마련하기에는 충분하다. 또 한 가지 한‧일자유무역 협정에서 포함시켜야 할 내용
은 서비스부문의 자유화와 IT, 물류, 의료 및 보건분야와 같은 일부 부문에서의 
인적자원의 이동이다. 이들 내용은 현재 한‧일간 협상에서 다루어지고 있는 것으
로 알려지고 있다 (이장원 2004). 위의 두 가지 문제에 대하여 협상이 순조롭게 
이루어진다면 양국간 가장 중요한 쟁점이 되고 있는 무역수지불균형도 어느 정
도 해결할 수 있을 것이다. 물론 기술과 자격 상호인증에 대한 협상이 동시 병행
적으로 이루어져야 서비스 분야의 자유화 및 인적자원 이동이 효과를 볼 수 있을 
것이다.
3. 월경적 협력의 단계와 구조
이상에서 언급한 국가적 차원에서의 선결조건과 지방/지역에서의 협력구조가 
성립된다고 해서 월경적 협력이 본격화될 수 있는 것은 아니다. 한‧일해협권의 
월경적 협력이 초기 단계인 점을 감안하면 단계적 접근이 바람직하다. 세 가지 
단계를 설정해 볼 수 있는 데 각 단계는 주로 파트너간의 조정, 전략개발 그리고 
프로그램의 집행/관리와 관련되어 있다.
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1) 1단계: 상호 이해
첫 단계는 대안 지역에 대한 이해단계로서 역사적 배경, 전통과 관습, 정치 및 
제도, 경제상황 그리고 언어를 이해하는 것이다. 이러한 대안 지역에 대한 인식
과 함께 월경적 협력의 장애 요인을 명확하게 파악할 필요가 있다. 이러한 장애
요인은 제도적, 사회문화적, 기술적 그리고 물리적인 네 가지 유형으로 구분해 
볼 수 있다. 제도적 장애요인은 점진적으로 제거되고 있다. 2002년에 맺어진 한‧
일투자협정으로 투자의 자유화는 이루어졌고, 자유무역협정이 체결되어 관세가 
철폐되면 상품의 이동도 자유화될 것이다. 결과적으로 투자와 교역의 증대가 발
생할 것으로 예상된다. 그러나 지역의 입장에서 보면 노동이나 지식 (기술 포함)
의 이동도 상품이나 자본의 이동 못지않게 중요하므로 이에 대한 협상도 적극적
으로 이루어져야 한다. 
제도적인 장애요인은 앞서도 언급한 바와 같이, 사회문화적 장벽보다는 제거
하기가 쉽다. 항공편의 조정이나 터미널 시설의 확충 등 일부 물리적 장애는 큰 
비용을 들이지 않고 해결할 수 있으나, 해저터널과 같은 새로운 교통망의 건설은 
막대한 비용을 필요로 할 것이다. 장애 극복과 관련해서 고려해야 할 사항은 관
세나 출입국 절차와 같은 장애요인은 중앙정부 소관이므로 지방정부의 영향력 
바깥에 있다는 점이다. 따라서 지방에서 실현가능한 과제와  민간의 역할을 확충
하는 과제를 우선적으로 지원하는 우선순위 설정의 문제를 현명하게 처리해야 
한다.
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<그림 17-2> 통합의 장애요인
제도적 장벽
지리적 거리
언어/관습의 차이
물적 인프라 부족
자본
노동
기술/지식
상품
A 지 역
자본
노동
기술/지식
상품
B 지 역
본 연구에서 실시한 설문조사 결과에서도 양 지역의 기업인들은 정보의 부족, 
언어소통, 상거래관행의 차이를 월경적 협력의 가장 중요한 장애요인으로 꼽고 
있다. 부울경 지역의 경우 신뢰부족과 소극적인 기술이전을 추가적으로 지적한 
반면, 후나사야 지역은 언어문제와 출입국 및 관세문제를 중요하게 생각하고 있
다. 이러한 견해 차이는 월경적 협력과 관련한 지방/지역정부의 역할에 대해서도 
상이한 기대를 낳고 있다. 부울경 지역의 기업은 지방정부의 역할에서 자금지원
이 가장 중요하고 그 다음으로 정보제공, 제도적 장애제거, 그리고 민간 차원의 
협력 기회제공을 들고 있는 반면, 후나사야 지역 기업들은 정보제공, 제도적 장
애 제거, 민간협력지원 그리고 자금지원의 순으로 답한바 있다. 
설문조사결과와 해외의 경험을 종합해보면 사회문화적 장벽이 제도나 물리적 
장애보다 더욱 극복하기 어려우므로 지속적인 노력을 필요로 한다는 사실을 알 
수 있다. 비록 관세와 같은 제도적 장애 요인을 제거하는 것이 용이한 것처럼 보
일 수도 있으나 공식적 협정에 의해 이들 제도적 장애요인이 일시에 제거될 것으
로 기대하는 것은 무리이다. 왜냐 하면 일부 제도적 요인은 해당 사회의 사회경
제 체제에 깊숙이 뿌리박고 있기 때문이다. 설문조사 결과가 시사하듯이 정보네
트워크의 구축이 가장 우선적으로 추진되어야 할 과제이다. 지방정부에서는 특
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정 분야에 관련된 정보와 통계를 양국 언어로 제공할 수 있도록 해야 한다.
초기 단계에서는 신뢰구축과 정보확충이 월경적 협력의 최우선 과제이다. 신
뢰구축을 위해서는 해협권지사회의와 같은 기존의 협력 장치들을 최대한 활용할 
필요가 있다. 해당 지방/지역정부에서도 정보수집 및 발신능력을 강화하여 해협
권 대안 지역간의 다양한 주체들간의 교류와 접촉연계고리를 확충해야 한다. 이
를 위해 지방/지역정부는 기업간, 대학간, 비영리기관간의 네트워킹을 지원할 필
요가 있으며, 독자적인 정보수집능력이 없는 중소기업을 대상으로 해외 기업과
의 네트워킹을 할 수 있도록 지원해야 한다. 해협권 지역내 혁신센터와 대학간의 
네트워킹은 지방의 공공기관들이 집중적으로 관심을 기울여야 할 분야이다. 현
제 진행중인 연구기관간의 협력도 구체적인 성과를 낼 수 있도록 재정비되어야 
할 것이다. 직접적인 경제적 효과가 없다고 하더라도, 지방정부나 공공부문에서
는 민간차원의 사회문화 교류 활동을 적극 지원할 필요가 있다. 민간차원의 교류
와 협력은 앞서도 논의한 바와 같이 양 지역의 주민들 간의 신뢰구축과 이해증진
에 필수적이기 때문이다.
2) 2단계: 월경적 협력의 개념과 전략 개발
월경적 협력이 보다 구체적으로 전개되기 위해서는 협력의 개념과 전략에 대
해 주의를 기울일 필요가 있다. 현실과 동떨어진 개념이나 전략이 아니라 현재의 
상황, 과거 협력의 성과, 사회경제적 협력의 가능성을 염두에 둔 개념과 전략을 
개발해야 한다. 첫 번째 과제는 월경적 지역의 정의이다. 일반적으로 월경적 지
역 설정의 주된 기준은 공통의 문제나 관심사항이다. 한‧일해협권에서는 다양한 
관심사항이 있을 수 있지만, 가장 핵심적인 것은 양 지역의 협력의 통하여 경쟁
력있는 지역으로 탈바꿈하는 것이다. 기존 산업의 고도화는 물론 신산업의 창출
로 성장동력을 확충한다는 것이다. 월경적 협력의 개념 정립은 적어도 15-20년 
정도의 미래를 내다보고 협력의 목적과 계획, 우선순위를 설정하는 전략적 접근
에 필요한 정보와 분석을 제공하기 위해 필요하다. 개별 사업은 이러한 전략적 
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틀 안에서 개발되고 추진될  수 있을 것이며, 단기적으로는 (3-5년) 실행계획을 
수립할 수 있을 것이다.
월경적 지역의 구축을 위해서는 적절한 지역명칭이 필요한데, 기존의 한국의 
3개 광역시와 4개 도 및 일본의 4개 현으로 구성된 한‧일해협권과는 차별화되는 
것이 바람직하다. 본 연구에서는 부울경 지역과 후나사야 지역을 합쳐 가칭 ‘무
지개 해협지역’으로 제안하고자 한다.65) 
월경적 협력의 개념과 전략을 수립하기 전에 양 지역의 대표들이 공식적인 협
정을 맺을 필요가 있다. 현재 지방차원의 협정을 뒷받침할 수 있는 국제법의 부
재로 인해 지역협의체 간의 실무적 차원에서의 협정으로 대체할 수 있을 것이다. 
이를 위해서는 우선적으로 양국의 국내법에 의거한 부산, 울산, 경남간의 지역협
의체, 그리고 후쿠오카, 나가사키, 사가, 야마구치간의 지역협의체를 결성하고 연
후에 양 지역 협의체간 월경적 협력을 위한 협의회를 구성할 수 있을 것이다. 최
근 부산, 울산, 경남의 3개 지자체 간에 협력을 선언한 것은 적어도 해협권의 한
국 측 부분에서의 지역협의체 결성 가능성을 시사하고 있다고 하겠다. 이러한 과
정을 거친다면 지역간 협의회는 국내법의 의거하여 양 지역간의 민법 협정으로 
인정받을 수 있게 된다. 따라서 지역간 협의회에서 민관을 대표하는 위원회를 구
성하여 월경적 협력의 개념과 전략을 구체적으로 수립할 수 있을 것이다. 
3) 3단계: 프로그램 집행과 관리
장기적이고 과제지향적인 월경적 전략의 실행은 월경적 협력의 기능적 관리를 
요구하게 되며, 당연히 관리에 필요한 다양한 업무의 책임분담이 따르게 된다. 
총체적인 전략의 실행을 위해서는 중앙정부/기관의 지원을 받아야 할 부분과 지
방/지역 스스로가 할 수 있는 부분으로 나누어 볼 수 있을 것이다. 따라서 전략의 
개발과 검토를 지속적으로 수행할 수 있는 상설적인 월경적 협력기구가 필요하
65) 무지개 해협지역은 일차적으로 현재 교역이 빈번한 부산, 울산, 경남과 후쿠오카와 야마구치를 중심
으로 구축될 수 있을 것이며, 점차적으로 해협권 전지역으로 확장가능할 것이다.
제 17장∙월경적 지역구축을 위한 비전설정과 단계적 접근   383
게 된다. 유럽의 경험에서 보면 이러한 상설적 기구는 협의체, 위원회, 실무그룹 
등 다양한 형태를 띌 수 있다 (AEBR 2000, Perkmann 2004). 무지개 해협지역을 
둘러싸고 있는 제도적 환경을 감안할 때, 협의체, 위원회 그리고 사무국으로 구
성되는 월경적 협력의 구조가 적합할 것으로 판단된다. 이는 초국가적 기구가 없
이 국가간 협정에 의해 월경적 협력을 성공적으로 수행하고 있는 스캔디나비언 
제국의 사례가 동북아에 적용하기 용이할 것이라는 점 때문이다. 
협의체는 가입지역이나 도시를 대변하는 정치적 대표자들로 구성된 일종의 의
회와 같은 것이며, 위원회는 협의체에서 승인한 사업 분야에 대한  프로그램을 개
발하고 집행하는 일종의 행정기관 역할을 맡게 된다. 사무국은 기술과 행정의 전
문가들로 구성하고 월경적 협력과 관련한 일상적 업무를 담당하면서 협의체에 직
접적인 책임을 지게 된다. 이러한 월경적 협력 구조는 국가 또는 지방 이익 우선주
의에서 발생하는 장애들을 극복하는 데에도 유리할 것이다. 또한 이러한 구조는 
월경적 지역에서 대내외적인 합의를 이룰 수 있는 아마도 유일한 길일 것이다.
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C  ․  H  ․  A  ․  P  ․  T  ․  E  ․  R  ․  18
 국지적 자유지역 연계망 구축의 실천  
 전략 
   
이 장에서는 한‧일간에 협상 중인 자유무역협정의 보완적 대안으로서 동시에 월경적 
지역 형성의 구체적인 전략으로서 자유지역 연계망을 제시하고, 이를 실천하기 위한 
효과적인 수단에 대해 논의하고 있다. 이미 부울경 지역과 일본의 후나사야 지역에는 
경제자유구역이나 구조개혁 특구가 존재하고 있으므로 이들을 하나의 연계망으로 구
축하고 동질적인 공간으로 조성하는 것은 한‧일해협권을 하나의 통합된 월경적 지역
으로 구축하는 데에 유효한 전략임을 제시하고자 한다.     
1. 서론 
제 6장에서 논의한 바와 같이 한‧일 자유무역협정은 1998년에 협상이 시작되
었지만 아직 체결에 대한 불확실성이 존재하고 있다. 한국의 일본에 대한 무역수
지 악화문제나 일본의 한국 농수산품에 대한 수입규제가 가장 큰 걸림돌로 작용
하고 있다. 이 장에서는 이러한 장애요인에 구애받지 않는 국지적 차원의 무역자
유화, 즉 자유지역연계망의 구축을 제안하고자 한다. 이론적으로 한‧일자유무역
협정의 조기 실현을 위해서는 두 가지 방안이 있다. 하나는 특정산업이나 부문에 
대해 자유무역을 우선 실시하는 것이고, 다른 하나는 공간적으로 제한된 지역간
에 자유무역을 우선 실시하는 것이다. 전자의 경우 약 10년 정도면 자유무역의 
완전 실시가 가능해지지만, 문제는 어떤 산업과 부문을 먼저 시작하고 다른 분야
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를 뒤로 미룰 것인지를 결정하는 것이 지난하다는 데에 있다.
후자의 방안은 산업이 아니라 지역을 우선 선정하여 관세를 철폐하는 것이다. 
이 경우 한‧일 양국 모두 취약지역을 제외한 지역을 우선 고려할 수 있다. 이 방
안의 장점은 국지적인 자유무역을 실행함으로써 자유무역에서 발생하는 문제점
을 검토하고 차후 국가 전체로 확대하는 데 따른 대비책을 마련할 수 있다는 것
이다. 이러한 국지적 자유무역 실험은 성공적이건 아니건 실험과정에서 수정이 
가능하므로 적어도 10년 이내에는 한‧일간의 완전한 자유무역협정이 가능하다. 
2. 국지적 자유무역지역 실현을 위한 구체적 방안들   
일본에서는 여러 지방에 규제완화를 허용하는 구조개혁특구를 지정한 바 있
다. 따라서 지방정부로 하여금 국지적인 차원에서 자유무역을 할 수 있게 허용하
고 이를 규제개혁 특구로 지정할 수 있을 것이다. 물론 지방정부는 상대 지방과
의 자유무역을 협상하고 협정을 체결하는 동시에 협정을 준수하는 책임을 져야
만 한다. 자유무역에 따른 경제적 영향이 예상보다 크다고 해도 지방은 이에 대
처해야만 한다. 이러한 지방의 책임과 능력 신장은 곧 분권의 전제조건이 된다는 
점에서도 한‧일 양국의 지자체에게 유리하다고 하겠다.
한‧일해협권은 국지적 자유무역지대 형성에 가장 유리한 지역이다. 이 지역은 
2002년에 방문객 848,000명을 기록하였고 사-스가 발생했던 2003년에도 820,000
명을 기록한 바 있다. 이러한 빈번한 왕래외에도 이 지역을 국지적 자유무역지대
의 시범지역으로 설정할 충분한 이유가 있다. 가장 핵심적인 것은 이 지역에서는 
한‧일간의 쟁점인 대규모 무역수지 불균형이 존재하지 않고 일본의 농수산품에 
대한 일방적인 규제가 커다란 문제로 부각되지 않는다는 점이다.
한국의 대일 무역적자는 지속적으로 확대되어 왔고 그 규모는 한국이 금융위
기에 처했던 1998년과 1999년을 제외하고 매년 약 100억 달러에 달하고 있다. 한
편 후쿠오카현과 야마구치현의 대한 교역은 한국이 90년대 말까지 흑자상태였고 
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2000년부터 적자로 돌아섰다. 2002년 이후 비록 한국의 적자폭이 증가하고는 있
으나 규모는 그다지 크지 않다. 후쿠오카와 야마구치가 수출보다는 수입지향적
이기 때문이다. 2002년 수출입을 예를 들면 이들 두 지역의 일본 전체 대한 수입
에서의 비율 (19.4%)이 대한 수출의 비율 (16.4%)보다 크다는 것에서도 드러난다. 
2003년에도 이들 지역의 대한 수입이 일본 전체에서 차지하는 비중은 16.9%로서 
수출의 비중보다 높았다. 
<표 18-1> 후쿠오카와 야마구치현의 한국과의 무역현황
(단위 : 억엔)
구분 수출액 수입액 무역수지 일본의 무역수지
1995 3,360.8 3,688.1 -327.3 13,056.4
1996 3,519.8 3,637.3 -117.5 14,570.0
1997 3,902.1 3,611.6 290.5 13,904.8
1998 2,471.7 3,365.4 -893.7 4,272.9
1999 3,589.1 3,779.1 -190.0 7,819.5
2000 5,388.5 4,298.0 1,090.5 11,,040.5
2001 5,116.3 4,424.3 692.0 9,835.1
2002 5,871.6 3,748.8 2,122.8 16,356.5
2003 6,658.7 3,504.1 3,154.6 19,512.9
2004.1-6 4,072.3 1,755.0 2,317.3 11,835.5
  자료: 모지세관인터넷홈페이지 참고(www.moji-customs.go.jp)
후쿠오카와 야마구치의 이러한 수입지향적 교역구조를 고려할 때 한국의 입장
에서 무역적자를 크게 염려하지 않아도 될 것으로 보인다. 동시에 이들 지역은 
한국으로 상당한 규모의 농수산품을 수출하고 있어 일본내에서 우려하고 있는 
농수산업에서의 타격을 입지는 않을 것이다.66) 
66) 2003년 후쿠오카/야마구치의 대한 식품수출은 전체 수출액의 2.4%를 차지하였는데 이를 일본 전체
의 식품수출비중인 0.7%인 점을 감안하면 적지 않은 비중임을 알 수 있다.
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3. 자유지역 연계망과 ‘우대항만협정’    
이상에서 논의한 바와 같이 한‧일해협권은 한국과 일본 양국이 자유무역을 우
선 시현할 수 있는 지역이다. 그러나 해협권은 법적인 지위를 가진 지역이 아니
므로 의미있는 공간적 범위를 설정하는 데에는 별도의 작업이 필요할 것이다. 한 
가지 유효한 방안은 무역거래의 중심에 있는 항만을 선택하는 것이다. 당분간 북
부큐슈에서는 수입촉진지역으로 지정되어 있는 키타큐슈와 시모노세키를 선정
할 수 있고, 한국은 경제자유구역으로 지정된 부산-진해와 광양만 그리고 마산 
자유무역지대를 선정할 수 있을 것이다. 어느 항만이던 현재 보세기능을 활용할 
수 있을 것이다. 특히 수입촉진지역이나 경제자유구역의 이점을 활용하여 거래 
규모를 확대하게 되면 투자도 자연히 증대될 것이다. 항만중심의 교역과 투자의 
자유화는 점차적으로 다른 항만과 공항으로 까지 확대할 수 있을 것이다. 즉 일
본의 하카다 항과 후쿠오카공항, 한국의 울산항과 김해 공항까지 포함할 수 있게 
된다.
혹자는 이들 항만지역의 무관세 거래에 따라 화물의 집중을 우려할 수가 있는 
데, 이는 전혀 문제가 되지 않는다. 왜냐하면 일본의 대한 수입관세율은 평균 
2.7%이고, 국내 수송비용은 이보다 훨씬 비싸기 때문이다. 따라서 무관세 혜택을 
보기 위해 수송항만을 키타큐슈나 시모노세키로 변경하는 경우는 매우 드물 것
이다. 현재 높은 관세를 부과하고 있는 한국으로의 수출의 경우에도 일본의 화주 
입장은 크게 다르지 않을 것이다. 반면, 고수입관세를 부과하고 있는 한국의 경
우, 자유항으로의 화물집중이 발생할 가능성이 높다. 따라서 현재 대부분의 수출
입화물을 취급하고 있는 부산항과 광양항 등의 확충이 불가피할 것이다. 그러나 
추진 중인 부산-진해 신항과 광양항의 건설 및 확충이 이루어지면 큰 혼란은 없
을 것으로 보인다.
국지적인 자유지역의 연계망 구축의 목적이 관세나 비관세장벽을 철폐하여 거
래비용을 절감하고 협력 상대 지역과의 상품거래 및 유통을 확대하는 데 있으므
로 지방정부는 선정된 항만에 대하여 중앙정부에 관세철폐를 요청할 필요가 있
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고 지방정부 스스로도 비관세 장벽의 철폐를 위해 노력해야 한다. 일본의 경우 
항만관리주체가 대부분 지방정부이므로 커다란 문제가 없으나, 한국의 경우 부
산항은 공사 형태이고 나머지 대부분은 중앙기관에 의해 운영, 관리되고 있어 이
를 개선할 필요가 있다. 일본의 경우 항만시설의 사용과 관련한 규제가 철폐되어 
시설 사용료에 대해서는 지방정부에서 결정하고 국토교통성에 통보만 하면 된
다. 키타큐슈, 시모노세키, 하카다 항은 한국의 부산, 광양, 마산 및 울산항에서 
오는 선박에 대한 각종 수수료를 할인 또는 감면해 줄 수 있다.
한국의 경우 공항과 항만은 정부 산하이지만 현재 규제완화가 추진되고 있으
므로 항만건설, 관리, 운영에서 민간금융기법이 도입되고 있다. 부산은 현재 독립
적인 항만공사를 가지고 있다. 협력 파트너 항간에 우대항만 협정이 체결되면 항
만시설이용료의 할인이 가능해지고 이에 따라 유통업계의 비용감소 효과는 상당
할 것이다. 특히 위와 같은 시설 이용료의 감면은 일본 측 화주들에게 보다 많은 
혜택을 가져다 줄 것이므로 해협권의 지방정부들은 우대항만협정을 조속히 맺을 
필요가 있다. 
만일 한‧일간의 국지적 자유무역체제가 성공적으로 작동하면, 이를 중국으로 
특히 황해지역의 다리앤, 텐진, 칭다오 등의 항만으로 확대할 수 있을 것이다. 물
론 상호 협정을 통해서 항만시설이용료를 할인할 수 있어야 한다. 이렇게 되면 
환황해권에서 국지적인 자유무역지대가 탄생할 수 있을 것이고 이는 다시 한‧중
‧일 3국의 자유무역협정을 실현하는 밑거름을 제공하게 될 것이다.67) 
한‧중‧일 3국을 포함하는 국지적 자유무역지대의 경우, 큐슈방식이 유용할 것
으로 보인다. 큐슈방식이란 일본의 경제통상산업성의 큐슈지국이 중심이 되어 
큐슈내 기업이나 비즈니스 기구와 함께 중국이나 한국의 중앙기관과 교류/협력
하는 것을 말한다. 이 방식의 이점은 중앙의 의도를 충분히 반영할 수 있다는 것
이다 (Kyushu Bureau of METI 2003, 오가와 2004). 앞 장에서 제시한 지역협의체 
67) 장기적으로 자유지역의 연계망은 동해권, 황해권, 동중국해권을 포함하는 동아시아 지중해 연안지
역으로 확대할 수 있으며, 대만이나 북한도 참여할 수 있을 것이다. 국지적 자유무역지대는 기본적으
로 지방간의 협정이므로 대만과 북한의 경우에도 중앙정부의 개입없이 항만을 가진 도시정부에서 협
상에 나설 수 있을 것이다.
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방식도 유용한 방식이 될 수 있다. 큐슈방식이 중앙기관이 선도하는 하향적 성격
을 띤 모형이라면, 지역협의체 방식은 상향적 모형으로서 지방이나 지역이 중심
이 되고 중앙은 지원 역할을 담당한다는 점에서 차이가 있다.
결론적으로 국지적 자유지역 연계망과 우대항만협정은 해협권에서 지방정부가 
월경적 협력을 실천할 수 있는 유효한 수단이라고 할 수 있다. 그러나 한 가지 
유념해야 할 사실은 한국이건 일본이건 지자체간의 지나친 경쟁과 지역이기주의
가 만연하고 있다는 점이다. 확실하게 인식해야 할 것은 진정한 경쟁 대상은 국내 
지방/지역이 아니라 해외의 다른 도시지역이라는 사실이다. 월경적 지역이 공유
할 수 있는 비전을 실현하는 길은 중앙, 지역, 지방을 망라하는 지역기구들이 협
력하여 상품, 자본, 노동 그리고 기술을 포함하는 지식이 자유롭게 이동할 수 있
는 동질적인 경제공간을 건설하는 것이다. 국지적 자유지역연계망은 이러한 동질
적 공간 형성의 한 가지 구체적 방안으로 평가될 수 있다. 앞서도 언급한 바와 
같이 해협권 양 측에는 이미 다수의 자유지역이 지정되어 있으므로 이들을 중심
으로 연계망을 구축하여 활용하는 것은 월경적 협력의 중요한 공간적 기반을 닦
는 과정이 될 수 있다. 이들 지역은 안보나 안전을 제외하고는 국내법이나 규정을 
적용하지 않아야만 세계적인 인재, 기업, 서비스 기관을 유치할 수 있을 것이다.  
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 월경적 협력의 제도적 틀과 실천과제 
   
유럽의 경험이 시사하듯이 월경적 협력의 제도적 구조는 협력의 지속성과 성과를 좌
우하는 중요한 요인이다. 이 장에서는 한‧일해협권에서 지속적인 월경적 협력을 담보
할 수 있는 제도적 틀에 대한 논의와 더불어 월경적 협력의 구체적인 실천과제를 제시
하고자 한다. 실천력을 높이기 위한 기구의 구성, 중앙/지방 차원에서의 정치적 지원
과 자금조달을 위한 구체적인 방안을 제시하면서, 이러한 다양한 방안을 순차적으로 
수행하기 위한 일정표를 예시하고자 한다.  
        
1. 월경적 협력의 구조 
‘무지개 해협지역’의 바람직한 제도적 구조를 정립하기 위해서는 유럽의 사례
를 참조할 필요가 있다. 유럽의 경우 월경적 지역은 대체적으로 세 가지 차원에
서 유형화되고 있다. 첫째는 지리적 범위이고, 둘째는 협력의 강도이며, 셋째는 
주체의 종류이다. 좁은 지역에서의 소규모 협력과 4-5개 이상의 지역을 포괄하는 
넓은 지역에서의 협력은 조직면에서나 강도면에서 구분이 된다. 비교적 넓은 지
역에서의 협력체제는 통상 의회, 집행위원회, 주제별 실무위원회 그리고 사무국
으로 구성되어 있으나, 대부분의 활동은 선언문 채택이나 친선교류에 그치는 경
우가 많다. 한편 유로지역과 같은 소규모 지역에서의 협력은 의회, 집행부, 실무
위원회 및 사무국을 두고 강도 높은 협력계획을 시행하고 있다. 
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통합지역으로 불릴 수 있는 고강도 월경지역의 경우 정치적인 의사결정체를 
중심으로 통합된 월경적 협력구조를 갖추고 있다. 조직면에서 보면 통합적 월경
지역은 법적 효력을 갖춘 협정을 통하여 상설사무국을 두고 자체 자원을 활용하
고 있음을 알 수 있다. 물론 한‧일해협권에서는 지방정부간의 협정이 국제법 차
원에서 구속력을 가질 수는 없겠지만, 제 17장에서 논의한 바대로  양 국의 중앙
정부가 자유무역협정이나 기타 국가간 협정에서 명시적으로 해협권 협력을 언급
한다면 적어도 상징적인 차원에서의 효력은 가질 수 있을 것이다.
부울경지역과 후나사야지역으로 구성될 무지개해협지역에서는 협의회, 위원
회 그리고 상설사무국을 갖출 필요가 있다. 협의회는 도시, 광역시 그리고 도나 
현의 선출직 대표가 참여하여야 한다. 물론 광역시나 도 (현)정부가 선도적 역할
을 수행하되 기초 단체인 시도 의사결정에 참여할 수 있어야 상향적 모형의 취지
를 살릴 수 있을 것이다. 위 협의회에는 중앙정부와 상공회의소 등도 참관자의 
자격으로 참여하는 것이 중앙이나 업계의 의견을 반영하는 데에 유리할 것이다. 
이러한 제도적 장치를 통하여 관세나 출입국 절차, 그리고 국가차원의 산업협력 
등과 관련된 사항을 지방과 중앙간에 협의할 수 있을 것이다. 협의회는 해당 지
방의 공무원을 위원회 위원으로 임명하여 실무적인 프로그램과 예산 등을 작성
하게 할 수 있다. 중앙기관도 2인정도의 위원을 위원회에 파견하여 월경적 협력
의 구체적 사안에 대한 조언을 할 수 있도록 하는 것이 바람직하다. 사무국은 정
보의 취합 및 발신, 일상적 업무를 수행하면서 월경적 지역간의 창구역할을 수행
할 수 있다.
위원회는 협의회에서 정해진 협력분야를 중점적으로 다루어야 한다. 유럽의 
경우 월경적 협력은 전략계획의 작성, 경제협력, 인적자원 훈련 및 기술개발, 문
화/체육교류 그리고 관광 등 다양한 분야를 포괄하고 있다. 위원회는 선정된 각 
분야에 대해 전문가와 기업인을 초빙하여 실무작업반을 구성하여 운영할 수 있
다. 현재 한‧일해협권의 지사회의에서 활용하고 있는 이동 사무국 방식에서 벗어
나 무지개해협지역에서는 상설사무국을 설치할 필요가 있다. 사무국의 구성은 
소장과 소규모의 전문스태프로 하되 위원회의 의제 발굴, 기초 통계의 수집 및 
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배포, 구체적인 협력사업의 확인 및 협력사업의 모니터링 등에 대한 책임을 수행
하도록 한다. 협의회에서는 사무국 운영 및 소규모 협력 사업에 필요한 기금을 
조성할 필요가 있으며, 기금의 일부는 지자체의 예산과 협의회 회원 회비로 충당
할 수 있을 것이다. 사무국은 부울경 지역이나 후나사야 지역 어느 쪽에 설립해
도 무방하며, 사무국의 직원은 양 지역에서 동수로 채용하는 것이 바람직하다. 
월경적 협력과 관련해서 유럽이나 북미의 경험을 반추해 보면, 자금과 정치적 
지원이 중요함을 알 수 있다. 유럽의 경우 유럽의회의 자금지원이 매우 중요한 
역할을 하고 있어, 해협권에서도 이와 같은 상위 정부의 자금지원을 조달하는 방
안을 강구해 볼 필요가 있다. 한 가지 방안은 정부의 해외협력자금의 일부를 지
방/지역차원의 국제적 협력사업에 사용할 수 있도록 허용하는 것이다. 이 방안은 
부분적으로 일본에서 시행되고 있어, 한국의 경우에도 지방출신 국회의원을 통
하여 논의를 시작해 볼 수 있을 것이다.68) 이외에도 사업의 경제적 타당성이 높
은 경우에는 지역은행이나 금융기관에서의 투자도 고려할 수 있을 것이다.
제 17장에서 논의한 바와 같이 해협권에서 상설적인 협력구조를 갖추는 데에
는 시간이 걸릴 것이므로 첫 번째 과제는 양 지역에서 각기 해당 지자체를 아우
르는 지역협의체를 설립하는 것이다. 이 협의체에서는 월경적 협력뿐만 아니라 
지역의 관심사항인 지역산업클러스터 구축, 광역교통, 환경문제 등 현안에 대해
서도 논의할 수 있을 것이다. 마찬가지로 후나사야 지역에서도 동일하게 협의체
를 형성할 수 있을 것이다. 그러나 이 협의체는 100만 이상의 인구를 가진 핵심도
시인 후쿠오카와 키타큐슈를 반드시 포함시켜야만 한다. 이를 통해서 현재 한‧일
해협권지사 포럼에서 이들 두 도시가 제외되어 있는 약점을 보완할 수 있다. 이
와 같이 양 지역에서 지역협의체는 각각 대내외적인 문제나 공통의 관심사와 관
련하여 전략을 개발할 수 있을 것이다. 이러한 지역협의체는 경제통상산업성 큐
슈지국이 선도하는 지역협의체와는 다르게 지방의 입장이나 이익을 충분하게 대
변할 수 있는 방식으로 운영될 수 있을 것이다. 또 한 가지 큐슈의 경우 행정구역
68) 일본의 키타큐슈시는 환경분야에서 중국 대련시 등에 관련기술과 기술훈련을 제공하고 있으며, 이
에 필요한 자금은 중앙의 해외개발기금에서 지원받고 있다.  
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상 제외된 야마구치현도 본 연구에서 제안하고 있는 지역협의체에는 쉽게 참여
할 수 있을 것이다. 
2. 월경적 협력의 실천과제 
제 4편에서 다룬 협력의 잠재력 분석과 앞 장의 협력전략에 근거하여 협력의 
구체적 사업제안을 작성할 수 있다. 사무국의 도움을 받아 위원회는 월경적 협력
의 분야를 선정할 수 있을 것이다. 이를 위해서는 본 연구의 설문조사 결과나 좀 
더 세련된 강점-약점-기회-위협 요인 분석방법을 활용할 수 있을 것이다. 그런 연
후에 인터넷이나 포럼, 세미나 등 네트워킹에 가장 유효한 방법을 발굴하고 적용
할 수 있는 최적의 방안을 찾아야 한다. 그리고 기술 혁신을 촉진할 수 있도록 
전문가를 중심으로 하는 해협권 원탁회의를 운영하는 것도 한 가지 방안이 될 
수 있다. 이미 다른 장에서언급되었지만, 설문조사 결과에 의하면 자동차/부품, 
환경, 기계, IT/소프트웨어, 관광, 의료/건강, 그리고 물류가 유망한 것으로 나타났
다. 또한 해협권 기업들은 기술협력, 공동시장개척, 판매나 서비스망의 공동 이용 
등을 최상의 협력 수단으로 지적하고 있다. 비록 연구개발과 교육 분야에서의 협
력은 그다지 중요한 사항으로 지적되지는 않았지만, 지속적인 월경적 협력과 학
습지역의 형성을 위해서는 별도의 주의를 기울여야 할 분야이다. 실천적 차원에
서 정책방안과 협력사업은 두 가지 부류로 나눌 수 있다. 첫째는 제도적/물적 기
반과 관련한 것이고 둘째는 실질적인 분야에서의 경제협력에 관한 것이다.
1) 제도적 기반조성을 위한 정지작업 
자유무역협정은 지방간에 체결될 수 없는 것이지만, 물류, 통관절차, 검역, 사
람의 이동 등 특정한 부문에서 지방간의 협정은 가능하다. 제 18장에서 논의한 
우대항만협정은 지방간에 체결 가능하므로 세부적으로 우대항만협정에 포함되
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어야 할 내용을 살펴 볼 필요가 있다.
(1) 우대항만 (공항) 협정
키타큐슈항은 이미 인천, 다리앤 등 자매항만에 대하여 항만이용료를 인하해
주는 조치를 도입하고 있다. 항만이용료의 인하는 수송비용을 줄여 이들 지역의 
물류산업을 활성화시키고 있다. 이러한 우대항만협정은 부산, 울산, 마산, 광양에
도 확대 적용할 수 있고, 후쿠오카 공항, 키타큐슈 신공항이나 김해공항에도 적
용할 수 있을 것이다.
(2) 자유지역 연계망에서의 상호인센티브 도입
해협권내에는 이미 다양한 형태의 자유구역이 존재하고 있으며, 이들 자유구
역은  권역내 동질적인 공간적 기반을 형성하고 있다. 제 18장에서 논의한 바대
로 이들 자유지역의 하나의 연계망으로 묶고 상호인센티브를 도입한다면, 권역
내 무역과 투자를 확대할 수 있다. 지방정부 차원에서는 지방세의 감면이나, 투
자나 산업입지에 대한 금융지원 등을 통하여 인센티브를 제공할 수 있을 것이다.
(3) 검역절차 개선
검역체제는 중앙정부 소관이며, 교역을 규제하는 작용을 한다. 일본의 까다로
운 검역체제에 대해서 한국 측은 그간 개선을 요구해오고 있다. 그러나 일본 측
은 국민의 건강과 안전을 위해 검역체제의 강화가 불가피하다고 주장해 왔다. 이 
문제의 해결책 중 한 가지는 일본의 검역기구 또는 일본 공적 기구에 의해 위임
받은 민간기구를 한국의 항만이나 공항에 설치하는 것이다. 이 방안은 상기한 기
구에 의해 한국내에서 검역을 시행함으로써 일본내 검역절차를 생략받게 되어 
비용을 절약할 수 있게 된다.
(4) 지적재산권의 강화 및 상표등록의 보호
지적재산권 문제는 한‧일간의 중요한 장애요인으로 지적되어 왔고 특히 일본 
396
측이 관심을 가진 문제이다. 일본 투자를 유치하고 교역확대를 위해서는 한국 측
에서도 성의를 가지고 처리해야 한다. 한국의 동남권과 일본의 북부 큐슈권에서 
협력의 유망분야로 거론되고 있는 자동차나 IT 산업에서의 기술협력을 위해서는 
지적재산권 보호를 소홀히 다룰 수 없다. 일본 측이 민감하게 받아들이고 있는 
농산품에서 상표등록을 보호할 필요도 있다. 일본에서 개발한 ‘아마오’라고 불리
는 딸기에 대해 한국 측이 상표등록을 존중하는 것은 양 지역의 농산품 분야에서
의 기술이전이나 교역을 위해서 필요하다.
(5) 무비자 제도의 도입
한‧일 양국간 무비자 도입은 90년대 이후 줄곧 논의되어 왔고 상당한 진전을 
이룬 것이 사실이다. 1994년에 한국 정부는 일본인에 대해 무비자 조치를 시행하
였고, 양국은 2002년 월드컵시 한시적으로 비자면제 조치를 시행한 바 있다. 일
본 정부는 2005년 아이치 박람회 기간 동안 한국인에 대해 무비자 조치를 시행하
기로 하였다. 또한 2004년 봄부터 한국 학생들의 일본 수학여행에 대해서도 무비
자 조치를 시행해 오고 있다. 한국인에 대한 비자 관련 조치는 더욱 개선될 필요
가 있으며, 그 한 가지 방안으로 부울경지역과 같은 일정 지역에서 출발하는 집
단관광객에 대해 비자면제조치를 시행할 수 있을 것이다.69)
(6) 일일 왕복비즈니스 여행을 위한 운송편의 제공
해협권의 인적 이동 증대의 기본 요인은 지리적 근접성에 있지만, 후쿠오카-부
산 간 고속선과 페리서비스에서 기인하는 바도 크다. 그러나 현재 항공 운항스케
듈로서는 일일 왕복 비즈니스 여행이 불가능하다. 만약 오전 8시에 김해(후쿠오
카)를 출발하여 후쿠오카(부산)에서 볼 일을 마치고 오후 8시에 김해(후쿠오카)
로 다시 돌아올 수 있다면 비즈니스 여행객은 물론 관광객도 상당수 증가할 것으
로 예상된다. 이들 승객을 위한 운임인하가 더해지면 그 효과는 더욱 커질 것이
69) 일본은 현재 중국의 베이징, 샹하이, 광둥, 랴오닝, 쟝수, 제쟝, 샨동에서 출발하는 관광객에 대해 
무비자를 시행하고 있다.
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다. 따라서 양 지역의 지방당국은 항공사, 공항관리주체들과 협의하여 일일 왕복
여행 항공편을 신설할 필요가 있다. 
2) 통합지역 구축을 위한 긴밀한 경제협력
일반적으로 경제통합이 진전되면 부는 대도시에 집중하는 경향을 띄게 된다. 
한‧일자유무역협정의 경우도 서울권이나 동경권 같은 대도시 지역에 고부가가
치 경제활동이 집중될 가능성이 높다. 따라서 부울경이나 후나사야 지역에서 산
업경쟁력을 제고하고 투자를 유치하여 자유무역의 과실을 공유할 수 있도록 해
야 한다. 
그러나 이 지역들은 본사기능의 취약, 높은 중소기업의 비중, 그리고 한‧일자
유무역에 민감한 산업의 존재로 인해 대비책이 없을 경우 불리한 입장에 처하게 
될 가능성이 높다. 동시에 위와 같은 지역경제의 특성으로 인해 양 지역간 기업 
및 비즈니스 연계가 활발하지 못한 것도 사실이다. 제 4편의 분석에서 검토한 대
로 해협권지역에는 자동차, 조선, 반도체, 기계 등의 산업에서  상당한 집적이 이
루어져 있지만, 대부분 생산공장인 경우가 많고 연구개발 기능이 취약하여 혁신
의 거점역할은 수행하지 못하고 있다. 결과적으로 기업간 협력의 심화 전망도 그
다지 밝지 않다.
해협권 경제의 활성화를 위해서는 기업간 협력에 못지 않게, 기업-대학 (연구
소)간 월경적 협력이 필요하다. 특히 기존 산업의 고도화나 신산업의 육성을 위
해서는 기업-대학 간의 협력이 더 중요할 수도 있다. 예를 들면, 부울경지역의 대
학과 북부큐슈지역의 중소기업 또는 부울경지역의 중소기업과 북부큐슈지역의 
대학 간에 기술개발 협정을 체결하고 상호 협력하는 방식이 가능할 것이다.
(1) 산업간, 대학간, 산업-대학 간 협력의 증진 
산업(기업)간 협력은 단순한 수출입 연계에서 공동기술개발까지 다양한 형태
를 띌 수 있다. 현재 해협권에는 수출입과 판매제휴가 주된 형태이며, 부분적으
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로 생산시설의 공동이용도 이루어지고 있다. 제  3국시장의 공동개척이나 공동기
술개발은 한층 진전된 협력 형태라고 볼 수 있는데, 이러한 유형의 협력을 촉진
하기 위해서는 지방당국은 해협권 대안지역의 기업, 산품, 기술 등에 관한 정보
를 신속하게 제공하고 기업간 협력의 통로를 개설하는 데 노력을 아끼지 말아야 
한다. 지방당국의 이러한 정보제공과 각종 지원은 특히 각 지역에서 전략적인 중
요성을 가진 특정산업에 대해 집중하는 것이 보다 효과적일 것이다.
월경적 지역의 중요한 존립 근거는 영리/비영리기관의 혁신역량에 제고에 있
다. 대학이나 연구기관이 혁신의 선도적 역할을 한다는 점을 감안할 때, 학생, 교
수, 연구자들의 교류는 월경적 협력의 초석을 다지는 일이다. 해협권 지역에서 
전략적으로 육성하고자 하는 메카트로닉스나 로봇 산업에서 교수나 연구자들 간
의 네트워크를 형성하고 정보교환과 공동연구를 할 수 있도록 지원할 필요가 있
다. 그러나 이러한 첨단분야의 기밀성을 감안할 때 지방당국이나 공공부문에서 
내용적인 부분에 대하여 개입하는 것은 바람직하지 않으며, 네트워크 형성을 지
원하는 것이 효과적일 것이다. 월경적 협력사업은 위와 같은 기술적/경제적 분야
에만 국한되기보다는 일반적인 학문분야에서의 광범위한 교류와 협력을 지원하
는 것이 장기적으로 다 많은 혜택을 가져다 줄 수 있다. 교환 학생/교수 제도와 
상호학점 인정 등 다양한 방안을 통하여 대학간 교류를 활성화시킬 수 있을 것이
다.
무지개해협지역의 혁신역량 강화를 위한 또 하나의 가능성은 대학과 산업간의 
교류와 협력을 촉진하는 것이다. 예를 들면, 부산대학내 ‘경남자동차테크노센터’
나 ‘IC 디자인교육센터’는 북부큐슈지역의 관련기업과의 협력을 실현하는데 중
추적인 역할을 할 수 있을 것이다. 2000년과 2001년에 개최된 바 있는  ‘부산-큐
슈 자동차산업교류회’와 같은 회의는 자동차 산업에서의 협력을 촉진하는 방안
이 될 수 있고, 마찬가지 양식으로 IC 산업에서도 ‘IC 디자인교육센터’는 큐슈의 
IC산업과 협력할 수 있는 교두보 역할을 할 수 있을 것이다. 이러한 대학-산업 
간의 협력은 또한 한국 졸업생이나 기술자의 큐슈기업 취업기회를 확장하는 길
이 될 수도 있다. 
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(2) 자동차, 기계, 환경, IT 산업의 월경적 지역클러스터 형성
후나사야 지역과 부울경지역 간에 자동차, 기계, 환경, IT 산업에서의 분업의 
잠재력은 매우 크다. 양 지역은 스캔디나비아의 외레순드 지역과 같이 아마도 아
시아에서 첫 번째의 월경적 산업클러스터를 형성할 수 있는 지역일 것이다. 
기계산업은 부울경지역과 후사나야 지역의 주력산업중 하나이며 양 지역 모두 
나노기술이나 바이오기술과 결합하여 향후 전략산업으로 육성하고자 하고 있다. 
현재 기계산업에서의 협력은 그다지 활발하지 않으나 협력을 증진하기 위한 재
도와 지원이 뒷받침된다면 충분히 양 지역의 경제를 선도할 수 있는 역량을 갖출 
수 있을 것이다. 이를 위해서는 현재 분산되어 있는 각종 협력 프로그램을 통합
하여 기술개발과 인력양성을 도모하는 기계산업협력재단을 설립할 필요가 있다. 
여기에는 경남의 미래산업재단이나 큐슈지역의 산업기술인력 연수프로그램 및 
기술개발 프로그램을 통합시킬 수 있을 것이다. 또한 한국과 큐슈간의 산업기술
협력프로그램의 일부분을 지역차원에서의 협력프로그램으로 전환시킬 수 있을 
것이다. 전문가 풀의 공동운영이나 공동기술 개발 등은 기계산업에 국한시키지 
않고 해협권 전체의 기술개발 및 인적자원의 교류프로그램에서 취급할 수 있을 
것이다. 물론 이 경우 기계, 환경, 자동차, IT 등 핵심 산업을 중심으로 프로그램
을 운영하도록 해야 할 것이다.   
환경산업은 양 지역의 전략적 산업의 하나이며, 후나사야 지역에 축적된 기술
과 경영기반을 활용할 수 있다는 장점이 있다. 특히 해협권에서 발달된 자동차 
산업, 물류시설, 그리고 저렴한 시간비용과 수송비용을 감안하면, 자동차나 가전
제품의 재생과 재수출 분야에서 세계적인 경쟁력을 확보할 수도 있을 것이다. 
반도체 산업은 공간적 통합이 이미 진전된 분야이나 후나사야 지역 소재의 선
진기술, 경영기법과 브랜드를 갖춘 반도체 관련 중소기업은 부울경 지역의 관련 
대 기업과의 협력 가능성이 매우 높다. 소프트웨어 산업에서도 협력의 기회는 열
려있으며, 부산의 센텀시티에 IT 관련 산업단지 조성을 목표로 하고 있으므로 큐
슈지역의 IT 관련 기업의 진출도 가능할 것이다.
토요타큐슈와 다이하츠가 신설공장을 가동하게 되면, 큐슈의 자동차 산업은 
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새로운 전기를 맞게 된다. 북부큐슈와 야마구치의  자동차 생산능력은 1백5십만
대로 증가하게 되며, 여기에 한국 동남권의 생산능력을 더하면 해협권 지역은 약 
3백 8십만대의 생산능력을 보유하게 된다. 일본의 경우 지금까지 자동차 부품조
달이나 조립은 국내 일관체제로 운영되어 왔다. 향후 자유무역의 체결과 함께 부
울경 지역의 자동차 관련산업의 집적이 확대되고 기술수준이 제고되면, 큐슈의 
자동차 산업은 자연스럽게 부품조달에서 부울경지역의 자동차 산업과 연결될 것
이다. 따라서 한‧일자동차 회랑은 보다 현실로 다가올 수 있게 될 것이다.
(3) 농수산품의 상호수출
일본의 농수산품은 가격경쟁력이 낮아 수출가능성은 거의 없는 것으로 알려지
고 있으나, 일부 고품질 식품은 아시아 고소득층으로부터의 수요가 있다. 한국에
서 관세가 철폐되면 고품질의 녹차, 쌀, 딸기, 배 등에 대한 소비자 수요가 있을 
것으로 예상된다. 특히 과일의 경우 틈새시장 개척이 가능하고 후나사야 지역은 
주요 수출 지역이 될 것이다. 이와 같이 해협권의 양 지역에서 서로 수출을 한다
면 자유무역협정이 체결되더라도 한 쪽이 일방적인 피해를 입는 것을 방지할 수 
있을 것이다.
(4) 해협권의 관광잠재력 확대
무비자 협정이외에도 해협권 관광산업의 경쟁력 강화를 위해 아래와 같은 조
치가 필요하다. 첫째, 양안 지역의 관광에 대한 홍보이다. 상호 관광홍보센터를 
부산이나 후쿠오카와 같은 중심도시에 설립하여 적극적으로 관광 수요를 창출해
야 한다. 둘째, 당국간의 협력으로 양 지역의 관광웹사이트를 공동으로 개설하고 
운영할 필요가 있다. ‘한‧일해협권 관광진흥위원회’에서 좀 더 구체적인 방안을 
마련할 수 있을 것이다. 셋째, 공동관광프로그램을 개발하여 권역내외의 관광객
을 유치할 필요가 있다. 역사, 자연, 스포츠 등 다양한 주제로 공동관광 프로그램 
개발이 가능할 것이다. 넷째, 쿠폰제도의 도입이다. 양 지역간의 협약에 의해 숙
박과 음식 그리고 시설이용에 대한 할인쿠폰을 발행한다면 현재보다 더 많은 관
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광수요을 창출할 수 있을 것이다. 마지막으로 항만이나 공항에서의 시내 연결 교
통(셔틀버스)을 확충. 정비할 필요가 있으며, 거리 표지판을 최소한 영어, 일본어, 
중국어의 3개 국어로 병기하여야 한다.     
(5) 서비스부문의 자유화
한‧일자유무역협정은 상품만 아니라 서비스 교역도 포함하게 된다. 의료/보건
분야는 한‧일 양국 모두 개방의 압력을 받고 있다. 일본의 경우 장래 태국, 필리
핀, 한국 등에서 간호사 등 인력을 수용해 달라는 요구를 받아들일 수밖에 없을 
것이다. 최근 일본인의 암진료 등을 위한 한국방문이 늘어나고 있고, 부산 등 도
시에서는 중국인 환자를 유치하고자 하고 있다. 부산-진해 경제자유구역은 외국
인 병원개설이 가능하고 외국면허를 가진 의사들도 의료행위를 할 수 있게 되었
다. 일본, 한국, 중국에서 급속하게 증가하고 있는 노인인구를 고려하면, 노인인
구를 대상으로 하는 실버케어 타운을 개발하는 것은 가능성이 매우 높다. 
이와 같이 한‧일 양국의 서비스 부문자유화 압력은 의료/보건 분야에 그치지 
않고 교육, 금융 등에서도 거세게 불고 있다. 문제는 서비스 분야 자유화가 사람
의 이동을 유발한다는 점이다. 관세철폐와는 달리 인구이동을 유발하는 서비스
부문의 자유화는 전면적으로 시행하기가 어렵다. 따라서 해협권에서 시범적으로 
경제자유구역이나 구조개혁 특구 등에서 제한된 자유화를 시행하는 것이 현실적
으로 적합한 방안이 될 수 있다. 동시에 이들 서비스 분야의 인력을 공급하기 위
한 인력충원기관을 해협권 지역에서 운영하는 것을 고려할 수 있을 것이다.
3) 기존 월경적 협력 조직과의 연계
이상에서 논의한 제반 방안은 앞 절에서 제안한 월경적 협력의 제도적 기구에 
의해 설계되고 집행될 수 있으나, 우선적으로 시행할 수 있는 과제들은 기존의 
협력 조직을 활용할 수 있을 것이다. 또한 제도적 기반을 강화하기 위해 기존 조
직과의 연계를 도모하는 것이 유리할 것이다. 대표적인 조직으로 한‧일해협권지
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사회의, 한국-큐슈경제교류회의, 한‧일 관광진흥위원회가 있다. 이들 조직의 목
적은 유사하나 대부분 독자적으로 사업을 수행하고 있으므로, 본 연구에서 제안
한 ‘무지개해협위원회’를 통하여 각종 사업을 조정, 통합한다면, 효과를 배가할 
수 있을 것이다. 물론 동 위원회는 동아시아시장회의나 환황해 경제기술위원회
와 협력하여 공동관심사를 보다 효율적으로 추구할 수 있다. 1994년에 설립된 해
협권 연구소 간의 협력도 무지개해협지역 기구의 일부로 재편시켜 보다 내실있
는 결과를 도출하도록 해야 한다.
한‧일해협권에는 이미 여러 개의 기업간 협력단체가 존재하고 있다. 키타큐슈
아시아 비즈니스위원회나 부산 비즈니스위원회 등이 그 예다. 이들 위원회는 수
차례 교역페어를 갖는 등 협력을 해오고 있다. 후쿠오카도 부산과 비즈니스 파트
너쉽 촉진을 위해 1999년에 협정을 체결한 바 있고, 산하에 부산-후쿠오카 비즈
니스 벨트 구축을 위한 모임을 결성하였다. 따라서 위와 같은 비즈니스 네트워크
를 적극 활용하면서 중장기적으로 무지개해협지역의 상공회의소를 설립하는 방
안을 고려할 수 있을 것이다. 특히 정보력이 뒤떨어진 중소기업을 대상으로 사이
버비즈니스 네트워크를 구축할 필요가 있다.
3. 무지개해협지역의 월경적 협력의 단계별 추진일정
1) 단기 추진사업/과제
아래 열거한 사업/과제들은 해협권에서 단기에 추진가능한 것들이다. 본 연구
의 설문조사 결과, 관광이나 물류는 적은 비용과 노력으로 성과를 낼 수 있는 분
야이다. 
- 해협권 항만/공항 간의 우대항만협정
- 자유지역연계망에서의 상호추가 유인조치
- 관광 홍보센터 및 쿠폰제도
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- 중소기업 사이버비즈니스 네트워크
- 특정분야에서의 인력충원기구에 대한 지원
- 김해-후쿠오카 간 항공편 운항스케줄 조정
이외에도 해협권 관련 지방/지역 당국은 공동으로 중앙정부에 한‧일자유무역
협정서에 명시적으로 해협권 협력을 권장, 지원한다는 것을 명문화해줄 것을 요
청할 수 있을 것이다. 일본에서 부분적으로 시행되고 있는 해외개발기금의 일부
를 지방의 국제협력사업에 배당할 수 있는 제도를 한국에서도 채택하도록 국회
와 중앙정부에 요청할 필요가 있다. 
2) 중기 추진사업
중기에 추진하여야 할 과제나 사업은 대부분 산업/경제협력과 직접적으로 관련
된 것이다. 그러나 비즈니스분야의 협력사업은 불확실성과 리스크를 수반하므로 
지방과 중앙 그리고 업계 모두의 노력을 요구한다. 중기 추진과제는 아래와 같다.
- 검역제도의 개선
- 비자절차의 간소화
- 산업간, 산학간, 대학간 월경적 협력의 촉진 (과학기술협력 거점기관 및 재단
설립)
- 농수산품의 상호수출 증진
- 무지개해협지역에서의 기계, 자동차, 환경, IT 산업클러스터 형성
- 해협권 해안지역에서의 의료/건강서비스 존 건설
3) 장기 추진과제
장기 추진과제는 국가차원의 규제완화와 공감대 형성을 필요로 하므로 보다 
많은 준비 기간이 소요될 것이다. 대표적으로 아래와 같은 사업이나 과제를 고려
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할 수 있다.
- 지적재산권과 상표등록의 보호
- 서비스부문 자유화와 공동노동시장의 형성
- 해협권에서의 통합수송물류체계 구축
<표 19-1> 월경적 협력 사업/과제와 추진일정
협력 분야 과제/사업
 추진단계
단기 
(1-2년)
중기 
(3-5년)
장기 
(6-10년)
제도 및 
물적 인프라 
관련
해협권 협력촉진을 한‧일자유무역
협정서에 명문화 
√
우대항만협정 √
자유지역 연계망 구축과 상호유인
제도 시행
√
공항/항만-시내 셔틀버스운행 √
항공 운항스케듈 조정 √
검역제도 개선 √
비자간소화 추진 √
지적재산권/상표등록 보호 √
해협권 통합수송물류체계구축 √
해협권 
산업협력과 
경쟁력 강화
해협권 관광 쿠폰제도/ 지역관광
홍보센터 건립
√
IT분야 등 전문인력충원 기관설립 √
중소기업 사이버 비즈니스 네트웍 √
해협권 상공회의소 창설 √
농수산품 상호 수출 증진 √
기업, 대학, 산-학간 월경적 협력 
채널 구축 (과학기술협력재단설립) √
국제의료/건강 존 건설 √
해협권 자동차, 기계, 환경, IT 산
업클러스터 구축
√
서비스부문 자유화와 공동노동시
장 형성
√
월경적 협력  기
구의 구성과 기존 
기구와의 협력
양 지역에 지역협의체 구성 √
무지개해협지역 협의회, 위원회, 
사무국 설치
√
해협권지사회의, 동아시아시장회
의, 한국-큐슈경제기술교류위원회 
등과 협력
√
기존 해협권 연구기관 네트웍 확
대발전 √
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이 장에서는 본 연구의 이론적 검토와 실증적 분석에서 도출된 주된 결과를 정리하고, 
무지개 해협지역에서의 월경적 협력을 촉진하기 위한 건의사항을 제시하고 있다. 연
구의 주요 결과는 편의상 본 보고서의 편제에 따라 서술하고, 정책 건의사항은 월경적 
협력을 조직하고 실천해 나갈 주체인 지방자치단체와 중앙의 유관부서를 대상으로 핵
심적인 사항만을 요약하고 있다.
        
1. 연구의 주요 결과 
제 1편의 한‧일해협권의 역사적 배경과 현황분석에서 도출된 중요한 결과는 
크게 두 가지이다.
1) 한‧일해협권이 과거 한‧일 양국 사이에 상품과 기술, 그리고 사람의 교류 
중심지였으며, 이러한 교류 행위는 중앙집권적 국가가 성립되기 이전에는 비교
적 자유롭게 이루어졌다는 사실이다. 국가의 개입이 덜한 상태에서 해협권 주민
이나 상인들에게 있어 국경이 커다란 장애요인으로 작용하지 않았다. 이러한 점
은 최근 세계화나 지역화의 추세에 따라 초국경적 경제, 문화 교류 활동이 증대
하면서 국경의 의미가 퇴색하는 상황과 유사하다고 할 수 있다. 부언하면 스칼라
피노교수가 언급한 ‘자연적 경제영역’의 부활이 예견되는 상황이 재연되고 있다. 
따라서 한‧일 간의 자유무역협정이 맺어지고 기타 제도적 장벽이 없어진다면, 한
‧일해협권은 자연스럽게 월경적 지역을 형성할 수 있는 기반과 잠재력을 가지고 
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있는 권역 중의 하나라고 할 수 있다.
 
2) 최근 10여 연간 한‧일해협권에 속한 지자체 간의 협력 필요성 인지와 노력
에도 불구하고 경제적 측면에서 커다란 실적을 내지 못하고 있다는 점을 지적하
지 않을 수 없다. 해협권에서 기술과 투자교류가 저조한 것은 저렴한 생산기지를 
제공하는 중국의 부상에 따른 한‧일간의 분업구조의 변화에 기인하는 바가 크다. 
이외에도 부울경 지역과 후나사야 지역의 지점 경제적 성격과 양 지역 기업들의 
관심사항 불일치도 경제협력이 활발하지 못한 이유로 꼽을 수 있다. 보다 근본적
으로는 시장개방에 대한 회의와 장소 고착적인 경영방식이 한‧일해협권에서 월
경적 협력이 부진한 이유라고 할 수 있다. 
   
제 2편의 한‧일해협권의 월경적 협력에 대한 개념적, 실증적 논거 정립에서 도
출한 주요 결과는 네 가지로 요약할 수 있다. 
1) 단기적으로 동북아 국가 간의 자유무역협정의 움직임은 확대될 것이고, 장
기적으로는 동북아의 경제통합 추세도 심화될 전망이다. 이러한 환경변화에서 
지식이나 경영자원을 확보하지 못한 비핵심지역들은 유럽의 경험에서 알 수 있
듯이 주변지역으로 전락할 가능성이 농후하다는 사실이다. 특히 중국의 부상은 
한국과 일본의 일부 핵심 대도시 지역을 제외한 여타 지역들에게는 지역경제의 
쇠퇴는 물론 산업공동화의 우려까지도 안겨주고 있음을 직시해야 한다. 또한 현
재 협상이 진행 중인 한‧일자유무역협정도 상이한 산업별 영향으로 인해 경합관
계가 높은 산업을 많이 가진 지역이나 중소기업의 비중이 높은 지역에 불리하게 
작용할 수 있다. 이와 같이 경제의 세계화나 무역의 자유화는 지역 입장에서는 
커다란 위협요인이 될 수 있으나, 동시에 시장의 확대나 규모의 경제 등을 통한 
새로운 기회를 제공할 수도 있어 지역 차원에서의 적절한 전략 여부에 따라 지역
경제의 재활성화도 기대할 수 있다는 점을 염두에 둘 필요가 있다.
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2) 경제적 보완성, 제도적 병합성, 지리적 근접성은 월경적 협력의 세 가지 기
초 조건으로서 작동하는 데, 한‧일해협권에서는 제도적 병합성과 지리적 근접성 
측면에서 매우 양호한 조건을 갖추고 있다. 다만 경제적 보완성의 측면에서 통상
적인 비교우위의 논리만으로는 협력을 심화시킬 수가 없다는 점을 유념할 필요
가 있다. 저렴한 노동력과 방대한 시장을 갖춘 중국과의 협력과 경쟁을 고려한다
면, 한‧일해협권에서의 협력은 해협권 양안 지역의 잠재력을 연계하여 공동의 비
교우위로 활용하거나 해협권에 고유한 경쟁우위를 새롭게 창출해야 한다. 부울
경이나 후나사야 지역의 정책수립가들은 이러한 광역적인 차원, 즉 동아시아의 
지역도시 경제 구도에서 해당 지역의 경쟁력을 강화하기 위한 노력을 기울여야 
한다.
3) 광역적 시각을 지역발전 전략에 도입한다는 것은 국경을 넘어서는 협력과 
경쟁을 모든 분야의 지역정책에 내재화하여야 함을 의미한다. 동북아의 경제 통
합과 자유무역협정을 새로운 기회요인으로 활용할 수 있도록 월경적 협력을 지
역전략의 한 요소로 수용하는 것이 반드시 필요하다. 최근 세계화 과정에서 도시
지역의 변모에 대한 논의를 빌린다면, ‘영역재조정’을 통한 지역 생존전략의 모
색이 필요하다는 것으로 해석할 수 있다.
4) 한‧일해협권을 비롯한 여러 권역에서 지방차원의 월경적 협력이 해당 지역
의 의지와 노력에도 불구하고 커다란 성과를 내지 못하는 경우가 많은 데, 그 주
된 이유로 제도적 환경의 미비를 들 수 있다. 유럽과 같은 초국가적 기구의 지원
이 불가능한 동북아의 현재 상황에서는 스캔디나비아 제국에서와 같이 양국 간 
협정을 통해 월경적 협력에 대한 자금지원과 제도적 합법성을 보장해주도록 하
는 것이 유효한 방식이 될 수 있다. 지방차원에서도 정치적인 사안에 휘말리지 
않고 전문가적 관점에서 협력을 실현하고자 하는 자세와 지속적인 협력을 담보
할 수 있는 제도적 장치를 구축할 필요가 있다.
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제 3 편에서는 본 연구에서 처음 시도한 한‧일자유무역협정의 지역경제효과분
석과 한‧일자유무역협정과 해협권 협력에 대한 부울경 지역과 후나사야 지역의 
기업인과 지역지도자의 견해 조사결과를 다루었다. 첫째, 지역경제 효과에서 특
기할 만한 결과는 한‧일 자유무역협정은 단기에서 부울경 지역의 대일본 무역수
지의 악화를 가져올 것이지만, 중장기적으로는 부울경 지역의 대세계 무역수지
를 개선할 것이라는 전망이다. 그러나 이러한 자유무역의 동태적 효과는 적극적
인 투자 환경의 개선과 기업 간 협력의 활성화 노력이 전제되어야만 가능하다는 
것이다. 단기에서도 농업이나 기계 산업 등 한‧일 양국이 매우 민감한 분야에 대
한 자유무역의 어느 한 쪽에 대한 부정적 효과를 최소화하기 위한 장치마련이 
필요하다. 자유무역으로 인해 발생하는 이익의 균점은 정책의 중요한 목표이며, 
이를 위해 피해기업이나 주민에 대한 보상을 위한 기금을 한‧일 공동으로 마련
할 수 있을 것이며, 모금은 양국의 GDP 규모에 따라 배분할 수 있을 것이다. 이
익의 균점을 달성할 수 있는 또 하나의 방안은 본 연구에서 초점을 맞추고 있는 
산업내 무역과 기업 간 협력을 통한 월경적 시장의 형성이다.
둘째, 한‧일 양 지역에 공동설문조사에서 드러난 흥미 있는 결과는 크게 다섯 
가지로 정리해 볼 수 있다. 
1) 부울경 지역과 후나사야 지역의 기업 모두 한‧일자유무역협정에 대해 우호
적인 태도를 보이고 있으나, 일본 측이 보다 적극적임을 알 수 있었다. 부울경 
지역의 기업은 한‧일자유무역협정이 가져다 줄 부정적 효과에 대한 우려가 높아 
협정의 조기 체결에 대해 회의적인 반면, 후나사야 지역의 다수 기업은 자유무역
협정의 긍정적 효과를 기대하면서 조기체결을 선호하는 것으로 나타났다.
2) 해협권의 기업 간 협력의 현황은 그다지 활발하지 못한 것으로 나타났으며, 
후나사야 지역의 기업들은 한국기업과의 제휴나 협력에 더욱 소극적임을 알 수 
있었다. 협력의 수단에서도 부울경 지역 기업이 기술협력과 제휴를 가장 선호하
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는 반면, 후나사야 지역 기업은 판매제휴나 서비스망의 이용을 선호하는 것으로 
나타났다. 이는 양 측 기업의 관심사항이 일치하지 않고 있다는 점을 반영하고 
있다. 그럼에도 불구하고 양 측 기업 모두 공동으로 제3국 시장 진출을 희망하고 
있다는 점에서, 단순히 양 지역의 요소비용의 격차를 활용하는 협력에서 벗어나 
기업 간 협력을 통한 연계비교우위의 구축가능성을 염두에 두고 있다는 점이 특
기할 만하다.
3) 한‧일 간 경제협력의 주요 장애 요인으로서 양측 기업 모두 언어문제, 정보
부족, 상거래 관행의 차이를 들고 있어 관세와 같은 제도적 장벽의 제거이외에 
보다 근본적인 차원에서의 위와 같은 장애를 극복하기 위한 노력이 절실함을 제
시하고 있다. 기업입장에서 지방정부에 대해 지원을 요망하는 분야에서는 양 지
역 간에 약간의 차이를 드러내고 있다. 부울경 지역의 기업들이 자금지원, 정보
제공, 제도적 장애요인의 제거를 강조한 반면, 후나사야 지역 기업들은 정보제공, 
제도적 장애요인 제거 및 교류기회의 확장을 우선 과제로 들고 있다.
4) 한‧일해협권의 유망 협력분야로서 부울경 지역 기업들은 자동차 및 부품, 
관광, 기계, 물류, IT/소프트웨어 등의 순으로 제시한 반면, 후나사야 지역의 기업
들은 관광, 환경, 반도체, 자동차 및 부품의 순으로 협력가능성을 평가하였다. 이
러한 평가는 양 지역이 가진 산업경쟁력과 밀접하게 관련되어 있어, 향후 구체적 
협력과제의 도출에 영향을 미칠 것으로 보인다.
5) 한‧일해협권의 협력 강화를 위한 수단에서 양 지역의 기업들은 약간의 편차
를 보였는데, 이러한 결과 역시 양 지역의 기업이나 주민이 상대지역에 대해 가
진 이해의 정도나 미래의 가능성에 대한 기대를 간접적으로 반영하고 있다고 평
가할 수 있다. 일본 측 기업들이 민간부문의 교류확장을 적절한 수단으로 제시한 
반면, 한국 측 기업들은 지역경제통합을 선호하고 있어 협력의 주체에 대한 기대
가 다름을 알 수 있다. 
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본 연구의 핵심을 구성하고 있는 제 4편에서는 분야별 협력가능성을 구체적으
로 천착해보았으며, 결론적으로 자동차/부품, 기계, 환경, IT 산업과 관광, 물류, 
의료/건강 서비스산업에서의 다양한 협력 가능성을 제시하였다.  분야별 분석에
서 일관되게 드러나는 중요한 사실은 집적의 이익과 규모의 경제가 한‧일해협권 
특히 부울경 지역과 후나사야 지역 간의 월경적 협력의 논거가 될 수밖에 없다는 
점이다. 자동차/부품산업을 예로 든다면, 한‧일자유무역협정의 이익을 양 지역이 
최대한으로 향유하기 위해서는 기존의 집적을 기반으로 양 지역 간의 하도급 생
산체계가 원활하게 교차, 확대될 수 있는 환경을 조성하기 위한 방안을 강구해야 
한다. 물류산업에서도 한‧일해협권의 주요 항만들이 중국 항만들의 경쟁에서 생
존하면서 동시에 상호 이익을 향유할 수 있는 길은  부산항의 허브항만 체계를 
유지하면서 해협권 지역에 물류관련 기능의 집적을 도모하는 것이다. 
한‧일해협권 좁게는 ‘무지개해협’ 지역의 협력은 거래비용의 절감을 통한 기
존 산업(예, 자동차/부품, 기계)집적의 강화와 지역의 공통된 잠재력을 기반으로 
하는 기존 산업 (예, 관광이나 물류)의 강화나 새로운 산업 (의료/건강)의 성장을 
촉진하는 쪽으로 초점을 맞추되, 양 지역에서 추진하고 있는 새로운 전략적 산업
의 클러스터를 형성하는 데 기여할 수 있어야 할 것이다. 제 4편에서 도출한 총체
적인 결론은 단기적으로 분야별로 지역 간 경제교류 및 협력 확대 지원과 장애요
인의 점진적 제거를 통해 거래비용을 절감시켜 무지개 해협지역을 하나의 동질
적인 경제공간으로 전환시키는 것이다. 장기적으로는 단순한 집적과 전문화에서 
발생하는 이익 창출 단계에서 벗어나, 인재, 지식, 경영자원의 공유를 통해 클러
스터 (또는 네트워크) 경제를 이룩하는 것이 필수적이며, 이를 지원하기 위한 과
학기술 교류의 확대가 개별 산업협력과는 별도의 차원에서 필요하다는 점이다. 
이상의 주요 결과를 토대로 제 5편에서는 월경적 협력을 정착시키기 위한 전
략과 방안을 제시하고 있다. 무지개 해협지역의 1차적인 선결작업은  비전설정인
바, 본 연구에서는 소극적인 월경적 협력이 아니라 적극적인 월경적 지역 형성을 
비전으로 제시하고 있다. 이러한 비전은 궁극적으로 산업클러스터의 형성과 거
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래비용의 감소라는 구체적인 전략으로 설명될 수 있으며, 비전 달성을 위해서는 
단계적 접근이 필요하다는 점을 강조할 수 있다. 유럽이나 북미의 경험이 시사 
하듯이, 월경적 협력의 가장 기본적인 전제 조건으로서 초국가나 국가단위에서
의 환경 조성이 필수적이다. 유럽과는 상이한 동북아의 정치경제적 상황과 한‧일 
간의 특수한 관계를 감안하여, 본 연구에서는 양국 간 협정을 통한 월경적 협력
의 보장을 현실적인 대안으로 제시하고 있다. 
2. 중점 정책 건의사항
본 연구에서는  첫째, 양국 정부가 한‧일자유무역협정에 한‧일해협권을 비롯
한 지역 차원의 국지적 경제협력을 권장하고 이를 적극적으로 지원하겠다는 조
항을 삽입할 것을 제안하고자 한다. 해협권의 관련 지자체나 기업 및 시민단체들
은 지역출신의 국회의원들을 설득하여, 상기 조항을 한‧일자유무역협정에 반영
하도록 최선을 다하는 동시에 중앙에서 집행하고 있는 해외개발기금 (경제협력
기금)의 일부를 지방차원에서의 국제협력에 사용할 수 있도록 하는 방안을 중앙
정부와 적극적으로 협의할 필요가 있다. 
둘째, 위와 같은 중앙 정부로 부터의 자금 확보와 정치적 지원이외에도 지역 
차원에서 월경적 협력을 위한 제도적 기반 구축을 위해 지역 간 협의체의 결성을 
강력하게 제안하고자 한다. 현재 부울경 지역은 3개 지자체간의 협력을 위한 노
력을 천명한 바 있으나, 이를 좀 더 확대시켜 대내외적인 경제 전략에서의 공동 
노력을 위한 제도로 정착시킬 필요가 있다. 일본의 큐슈지역에서는 중앙정부의 
경제무역산업성의 분소가 지역경제 발전을 위한 거점기관으로서의 역할을 하고 
있으나, 지방의 자율성을 최대한 살리기 위해서는 북부큐수 지역 지자체들로 구
성된 지역협의체를 새롭게 만들 필요가 있다. 이런 연후에 양 지역의 지역협의체 
간에 협정을 통하여 무지개해협 지역의 협의회를 결성하고, 그 산하에 위원회와 
사무국을 구성하는 것이 월경적 협력의 제도적 기반을 공고히 하는 데 유리할 
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것이다. 기존 한‧일해협권 지사회의와의 중복 문제가 발생할 수 있으나, 유럽의 
트랜스맨쉬 지역의 사례에서처럼 다양한 협의체의 존재가 오히려 외부 환경의 
변화에 유연한 대응을 가능하게 할 수도 있다.
셋째, 협력의 구체적 사업과 추진일정과 관련해서 전문가를 중심으로 하는 무
지개 해협지역 원탁회의를 운영하고 여기에서 비전설정과 중점 과제를 도출하도
록 하여야 한다. 과제 설정에 있어, 제도적 및 물적 기반의 조성, 경제협력과 경쟁
력 강화, 그리고 월경적 협력의 기구 구성을 대상으로 하는 세 가지 분야로 구분
하여 각 분야에서 준비 작업과 자금소요 등을 고려하여 단기와 중장기 과제로 
추진하여야 한다. 유망협력 분야로는 해협지역의 산업집적을 기반으로 하는 자
동차/부품, 기계 그리고 환경 분야, 인적 자원 풀의 공유를 통한 IT/소프트웨어 
분야, 상호교류와 공동연구 등 기술혁신 역량의 제고를 통한 메카트로닉스, 로봇, 
신소재 등의 신산업 분야, 그리고 해협지역의 지리적 이점을 최대한 활용하는 물
류/관광 및 의료/건강 분야를 제안하였다. 위와 같은 다양한 분야에서의 월경적 
협력은 단계적으로 추진되어야 하며, 기본적인 접근 방식은 선(先)집적(集積) 후
(後) 클러스터 효과 추구가 바람직하다.    
넷째, 무지개해협지역 지방자치체는 그 권한과 능력을 감안하여 해협권에 국
지적인 자유지역 연계망을 구축하는 것을 최우선적인 전략과제로 선정할 것을 
건의한다. 현재 해협권 양안에는 경제자유구역, 자유무역지대, 그리고 구조개혁
특구가 존재하고 있는 만큼, 이들 지역을 공통의 인센티브로 묶어 하나의 연계망
을 형성할 수가 있다. 국지적 자유지역 연계망은  한‧일자유무역협정의 체결지연
에 대비한 대안이기도 하며 동시에 해협권을 통합적인 경제지역으로 구축하는 
데 유효한 방안이기도 하다. 해협권내 항만 간의 우대항만협정은 지자체 차원에
서 우선 추진가능하며, 추후 공항에도 확대 적용할 수 있을 것이다. 
끝으로 한‧일해협권에서 양국 간 지방 차원의 협력은 해당 지역경제의 활로 
개척에도 필수불가결한 요소인 동시에 양국 간의 미래를 위한 공동의 노력에 매
우 중요한 발판이 될 수 있다.  현재 양국 관계에 긴장을 조성하고 있는 역사교과
서, 신사참배와 영토 문제는 일본 내 일부 정치 세력의 이해관계에서 발생하는 
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것이지만, 양국 국민간의 이해와 신뢰부족이 보다 근본적인 원인이라면 지방 차
원에서의 교류와 협력은 양국민의 상호 이해 증진과 신뢰 구축에 직접적으로 기
여함으로써, 국가 차원의 신뢰 회복에도 많은 도움을 줄 수 있을 것으로 기대한
다. 
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 SUMMARY
 Collaborative Regional Development across the Korea-Japan Strait Zone 
Won Bae Kim, Hyung-Seo Park, and Sung-Su Lee
This volume is a collection of research papers, which have been 
carried out by researchers from both Korea and Japan. The report is 
composed of five parts. Part I deals with the historical and contemporary 
background of inter-local cross-border exchanges across the Korea-Japan 
strait. With the assessment of past performance in inter-local cooperation 
efforts, chapters in Part I examine achievements and problems in 
inter-local cooperation. It is noted that passengers and freight traffic has 
increased sharply between southeast Korea and northern Kyushu since 
1999. In contrast, investment across the border has been inactive. There 
are many reasons for such low level of investment. One of them is the 
branch economy characteristics of both Kyushu and southeastern Korea. 
Another reason is that Korea is no longer a suitable location for low-cost 
production. This is partly reflected in the increasing trade imbalance 
between Japan (Kyushu) and Korea. Japan (Kyushu) imports more from 
China, while it exports more machinery products to Korea. Another 
important issue is that inter-local cooperation efforts did not produce 
tangible economic results despite many meetings and forums held among 
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public authorities in the Korea-Japan strait zone. Nonetheless, the 
Korea-Japan Strait Zone Governors' Summit provides an institutional 
foundation for inter-local cooperation across the strait. 
Against this background, chapters in Part I stress the need for closer 
inter-local cooperation. The basic rationale comes from the branch 
economy characteristics of both regional economies of southeastern 
Korea and northern Kyushu. The fate of these regional economies 
depends more on external forces than internal forces. Given the 
likelihood of free trade agreement between Korea and Japan in a few 
years of time (both Korean and Japanese governments are in negotiation 
for the conclusion of FTA at the end of 2005), regional economies that 
do not have international competitiveness will lose in a more liberalized 
economic environment. Thus, it is critical for these regions to capture 
the opportunities arising from FTA and in general globalization. If they 
do not make successful adjustments, they will fall back into a peripheral 
position. Of course, closer cooperation with the core region, for example, 
the Seoul capital region, is an option. Given the structure of unequal 
relationship between the core region and non-core regions, it is difficult 
to expect that any non-core region such as northern Kyushu can break 
out of the structure of unequal relationship. Although authors do not 
advocate the separation of domestic inter-regional dependency, they 
agree on the need to restructure this domestic inter-regional dependency 
by actively pursuing international inter-local cooperation. Certainly, this 
is one avenue for those semi-peripheral regions to upgrade themselves. 
The basic concept to be employed for this cross-border inter-local 
cooperation in the Korea-Japan strait zone should be 'joint comparative 
or competitive advantage' instead of simple comparative advantage.
Part II examines the rationales for cross-border cooperation in the 
Korea-Japan Strait Zone in theoretical and empirical terms. Chapter 4 
argues for the need to consider cross-border cooperation as an important 
element of regional development strategy. This is particularly so under 
the circumstance of Northeast Asia, wherein economic interdependency 
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is rising and free trade movements are gaining a momentum. Chapter 
5 draws lessons from the European and North American experiences 
in cross-border cooperation. The major lesson from the European 
experience is that European integration and the emergence of a 
supra-national organization like the European Council provided a 
favorable environment for cross-border cooperation at the local level. 
Although it is not possible to replicate the European examples in 
Northeast Asia, one can certainly apply some of cross-border institutional 
structures to the Korea-Japan Strait Zone. The North American 
experience provides valuable lessons as well since Northeast Asia's 
macro institutional conditions resemble those of North America. It 
reminds us of the importance of methodology--how to utilize a 
partnership between the public and the private sector, given the weak 
institutional foundation for inter-local cross-border cooperation.      
Part III explains about the likely impact of Korea-Japan Free Trade 
Agreement on the regional economies of southeastern Korea and 
northern Kyushu. Undoubtedly, FTA is expected to increase trade 
volume between Korea and Japan. Similarly, trade between southeastern 
Korea and Japan, on the one hand, and trade between northern Kyushu 
and Korea, on the other hand, will grow but trade imbalance may grow 
too in favor of Japan. Although the Korean side anticipates more Japanese 
investment from Japan following the Korea-Japan FTA, it is difficult to 
predict how much investment will flow into Korea and the southeastern 
region. For the southeastern region and Korea as a whole, investment 
environment must be improved to attract more Japanese investment so 
as to capture the benefits of FTA between the two countries. Part Ⅲ 
also deals specifically with the agricultural sector, which is regarded as 
a sensitive area. The author, while acknowledging the need to carefully 
deal with the sector, suggests that both governments of Japan and Korea 
to establish some mechanisms in order to minimize negative impact on 
this sensitive sector. Sharing the benefits of free trade is one of important 
policy objectives and therefore both countries should work together to 
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set up a joint fund to compensate for the enterprises or residents who 
will may be negatively affected by the free trade agreement. It is also 
advised to set up a cross-border market for agricultural products. 
Part III introduces the results of the survey taken for this 
collaborative research. Community leaders and firm managers in the 
BUG (Busan-Ulsan-Gyeongnam) area favor the Korea-Japan free trade 
agreement, although they do not expect that the agreement will be 
concluded as scheduled. Most of respondents in the BUG area expressed 
a concern about the negative effects of the Korea-Japan FTA. This is in 
contrast to the opinion of the respondents in the FNSY 
(Fukuoka-Nagasaki-Saga-Yamaguchi) area. Japanese respondents are 
more in favor of the Korea-Japan FTA and about half of them have an 
opinion that the agreement should be concluded as early as possible. 
Korean and Japanese respondents also differ in terms of the perceived 
effects of the Korea-Japan FTA on their regional economies. Whereas a 
large proportion of Japanese respondents (89%) expect positive effects 
on the regional economy, lesser proportion of Korean respondents (51%) 
regard the FTA will bring positive benefits to the regional economy. 
However, both Korean and Japanese respondents agree with that 
language problem, lack of information and differences in customs in 
commercial transactions are obstacles to economic cooperation across the 
strait. In response to the question of the most promising fields of 
cooperation, Korean respondents pick rank automobiles/parts, tourism, 
machinery and logistics in descending order. 
In contrast, Japanese respondents mention tourism, environment, 
semiconductor and automobiles/parts as most promising sectors. With 
a slight variation in the order of importance, both Korean and Japanese 
respondents consider that forming an integrated regional economy across 
the strait, expansion of exchanges at the private level, starting with 
cooperation in a few promising sectors or the earlier conclusion of 
Korea-Japan FTA will facilitate economic cooperation across the 
Korea-Japan strait. Korean respondents consider that the role of local 
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government in facilitating economic cooperation should focus on 
financial support, information provision and removal of institutional 
barriers. In contrast, Japanese respondents place similar emphases on 
information provision and removal of institutional barriers, while they 
put less weight on financial support.  
The above survey results indicate that there are subtle differences 
in opinion between Korean and Japanese respondents with regard to the 
FTA, regional economic integration, the promising sector of cooperation, 
and so forth. Obviously, these differences stem from the perceptions that 
each side has on the other. As we are aware of, these perceptions are 
not always based on facts and they are often tainted with misinformation 
and prejudices. In this regard, generation and dissemination of 
information as revealed in the survey results is the foremost important 
task to be done in order to promote cross-border cooperation. 
Part IV examines the possibility of cross-border cooperation in 
specific industry or sector. Those sectors examined cover a wide range 
of industries including manufacturing, services and R&D. Although the 
level of analysis is uneven across the sectors, chapters in Part IV look 
at the potential and prospect of cooperation in each sector in the 
Korea-Japan strait zone. 
Considering a substantial agglomeration of automobile and parts 
factories in southeast Korea and northern Kyushu, it is not too far fetched 
to imagine a cross-border automobile corridor in the strait zone. The 
Ontario-Michigan automobile corridor in North America provides an 
example of cross-border integration. We should remember, however, that 
the US-Canada auto pact was made long before North American Free 
Trade Agreement. In other words, an automobile corridor in the 
Korea-Japan strait zone will take time to mature. More importantly, it 
is not government but multinational companies that can bring the idea 
into reality.
Both southeast Korea and northern Kyushu have a strong base in 
machinery and metal industries. As such, potential for cooperation exists 
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but the issue of how remains. In terms of technology, Japanese firms 
are ahead of Korean firms. Although Korean firms want technology 
transfer from Japan, Japanese firms are reluctant to transfer technology. 
The issue here is related to intellectual property ownership. Unless this 
issue is resolved and the attitudes of Japanese firms are changed, it seems 
difficult to have a mature cooperative relationship in the machinery 
industry. Given technological superiority, Japanese firms will enjoy the 
benefits of more export to Korea when the two countries conclude FTA. 
Unless the resulting trade imbalance is complemented by Japanese 
investment in Korea or some form of technological cooperation between 
the two sides, the machinery industry in southeast Korea is likely to 
have negative impact. Korea-Japan FTA will enlarge the opportunity of 
outsourcing or subcontracting for both Korean and Japanese firms in the 
machinery and metal industry. Whether or not firms will capture this 
opportunity depends on the evolving pattern of inter-firm relations 
across the border, wherein non-tariff barriers such as customs in 
commercial transactions and lack of trust between partners across the 
border are still high.
The information service industry, even though it is not the major 
industry yet in both southeast Korea and northern Kyushu, is growing 
fast and promising for cross-border cooperation. Given a rather recent 
birth of the industry, there is no significant technological gap between 
Korea and Japan. However, the information service industry and in 
particular software industry is sensitive to labor costs. Given that Korea's 
wage level is much higher than that of China and India, there is no 
possibility of Korean firms to succeed in the order-made software market. 
There is a chance for cross-border cooperation in package software. 
Japanese firms in northern Kyushu can utilize the talents in the 
information service industry in Korea. By doing this, Japanese firms can 
avoid spending large expenses for the development of package software, 
while Korean venture companies can expand their market into Japan. 
For the moment, selling tie-up is considered to be a feasible and effective 
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cooperation strategy.
The environment industry is another candidate for cross-border 
cooperation. Northern Kyushu is relatively advanced in terms of 
pollution abatement technology and recycling. As a matter of fact, 
Kitakyushu is at the vanguard of environment industry in Japan. Given 
the heavy industry orientation of southeast Korea, there is an obvious 
need to develop the environment industry and in fact the market is 
growing fast. Japanese firms in northern Kyushu can render technological 
support to southeast Korea. The city of Ulsan, for example, can learn 
a great deal from the experiences of the city of Kitakyushu. In order 
to develop cross-border cooperation in the environment industry across 
the strait, both sides should go beyond the above one-sided cooperation. 
There are a few avenues to realize higher levels of cooperation across 
the strait. One avenue would be in the re-exporting of recycled goods 
including automobiles, home appliances and others. The existing 
recycling facilities and logistics platform in the Korea-Japan strait zone 
would be a great asset for both sides. Another avenue, which is likely 
to take more time, would be advancing into the third country market 
jointly, utilizing technical expertise and financial resources in northern 
Kyushu and plant construction capability of firms in southeast Korea. 
Yet another would be to collaborate in the development of advanced 
environmental equipments. Firms in northern Kyushu plan, design and 
market the products in overseas market, while firms in southeast Korea 
manufacture the products. However, these possibilities should be further 
probed since there are many practical issues involved in realizing 
cross-border cooperation between Korean and Japanese firms.
As revealed in the survey results, tourism is one of the most 
promising sectors for cross-border cooperation. Obviously, tourism is a 
target sector for many urban and rural economies in Asia and Europe. 
Geographical proximity and cultural similarity between Japan and Korea 
provide very favorable initial conditions. Language difference, border 
formalities, transportation, and travel expenses in turn pose frictions in 
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cross-border tourism industry. There are two categories of measures to 
promote tourism in both southeast Korea and northern Kyushu. One 
applies to just between the two regions and the other does is for anyone 
who comes to each region. Posting Korea's street signs in Chinese 
characters for example will not only help Japanese tourists but also 
Chinese tourists. Japanese (Korean) language course in public 
broadcasting system in southeast Korea (northern Kyushu) would 
stimulate the interest of the residents in each region about the other 
country. Money Currency exchange is another negative factor for tourists. 
If hotels and restaurants in both southeast Korea and northern Kyushu 
accept either Japanese or Korean currency, it would be much more 
convenient for both Japanese and Korean tourists. An early adoption of 
visa exemption, which is under discussion now between Korean and 
Japanese government, will stimulate tourism in both places, especially 
from Korea. Especially for the residents in southeast Korea and northern 
Kyushu, we can consider coupon system discounted prices for hotels, 
restaurants and airfare and sea fare. Apart from tourism promotion 
between the two regions or countries, local authorities and tourist firms 
in southeast Korea and northern Kyushu can jointly promote tourism 
to attract tourists from China and other countries.
Another area of cross-border cooperation would be developing a 
new industry of medical services and health care based on the potential 
of a combined region covering both southeast Korea and northern 
Kyushu. This is not simply exploiting comparative advantage. Instead 
it is creating competitive advantage by pooling resources available in 
both regions. The combined region already provides a market of 17 
million populations, with a significant proportion of owed to the aged. 
Given the worldwide trend in the medical service industry, both Japan 
and Korea cannot close their medical service markets indefinitely. As 
shown in the case of Singapore, the medical service industry is one of 
the fast growing industries in Asia. Given the climatic and geographical 
advantages of the strait zone, there is a strong possibility to develop 
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a medical hub (maybe not as a hub for comprehensive medical services 
but for medical services specialized for the aged, for exampleinstance). 
Of course, there are many obstacles to overcome beginning from 
domestic regulations on medical services and medical insurance system. 
Nonetheless, joint efforts can begin in the areas where medical insurance 
does not cover. The two regions can begin cross-border cooperation in 
R&D and exchanges of technology and professionals. Given large 
inter-industry effects of the medical sector, it would be profitable to build 
a medical hub in the Korea-Japan strait zone with an emphasis on silver 
care.                 
The last topic in Part III is a key to building cross-border learning 
region. As shown in the example of Copenhagen-Malmo in Scandinavia, 
cross-border cooperation in R&D and education can open up new 
possibilities of creating competitive advantage. There are many obstacles 
to building a cross-border learning region across the strait. Language 
barrier is one. Lack of information and trust is another. However, given 
the complementarity in terms of manpower and R&D facilities 
endowment between southeast Korea and northern Kyushu, there is a 
strong possibility for cooperation in R&D and education field. What is 
needed most is a sort of 'clearing house' organization, which can broker 
and coordinate interests between various types of organizations such as 
universities, research institutions, and private companies. Local 
governments can provide financial support in establishing this 
coordinating organization. This coordinating organization can utilize the 
existing channels of cooperation in the field of science and technology 
field at the national level. It can also consolidate technological 
cooperation programs that are separately carried out by various 
organizations in the southeast region of Korea. Firms in northern Kyushu 
are keen about utilizing high-level manpower in southeast Korea for the 
development of IT service industries. Language courses offered at the 
coordinationg agency will help the transfer of manpower between 
southeast Korea and northern Kyushu. Increased exchanges in 
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manpower and technology across the strait are in the long run believed 
to pave the road for building a cross-border learning region.
Part V discusses strategies and measures to promote cooperation 
across the Korea-Japan strait zone. Ideas suggested here, although they 
are tentative, include a localized network of free zones or a vision of 
an integrated cross-border regional economy based on a few promising 
industrial clusters. However, the first step in the efforts to promote 
cross-border cooperation should be building an institutional 
infrastructure. The existing Korea-Japan Strait Zone Governors' Summit 
is one platform, on which more refined institutional structures can be 
built. In addition, local and regional authorities in the southeast region 
of Korea and in the northern Kyushu and Yamaguchi region of Japan 
respectively must set up a coordinating agency that covers two cities 
and one province in southeast Korea and the two large cities and four 
prefectures in northern Kyushu. Following institutional infrastructure 
building, concrete cooperation programs should be developed in joint 
commissions under the council representing all the member units of 
southeast Korea and northern Kyushu. A couple of commissions can be 
set up under the council to deal with various issues and sectors of 
cooperation. Cross-border cooperation of course can begin with sectors 
and areas, which can be easily carried out. Some measures can be taken 
unilaterally and others by mutual agreement. Local and regional public 
authorities can certainly lead the process of cross-border cooperation and 
they can begin with setting up information dissemination function in 
appropriate organizations in two languages (Japanese and Korean). They 
can also strive for reducing institutional barriers to the maximum extent 
possible. Both regional authorities in southeast Korea and northern 
Kyushu can lobby national parliament and central government: 1) for 
the inclusion of a clause for cross-border cooperation at the local level 
in the Korea-Japan free trade agreement in negotiation; and 2) for the 
elimination of institutional barriers as well as the provision of funds from 
national ODA funds.
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The final chapter on conclusions and policy recommendations 
summarizes major findings from the theoretical and empirical 
investigations and suggests key policy recommendations. Given the 
prospect of radically changing industrial landscape in Northeast Asia due 
to the free trade movement and the emergence of China as the world's 
major manufacturing center, city-regions with less competitive power are 
expected to face hard times. The fate of these semi-peripheral regions 
will depend on how they respond to changes in the external economic 
environment. One avenue that cities and regions can pursue in order 
to enhance their competitive position lies in cross-border or trans-border 
cooperation. The logic of cross-border cooperation especially in the 
Korea-Japan Strait Zone can be formulated from joint comparative 
advantage and competitive advantage instead of the conventional 
comparative advantage rule based upon factor cost differentials. 
Considering the importance of institutional environment and 
cross-border governance structures in the success of cross-border 
cooperation, it is recommended to set up cross-border institutions by 
which local authorities across the strait can work together. Specifically, 
these institutions can be composed of a committee, council and 
secretariat. Before setting up these cross-border structures, both sides of 
the strait have need to set up a regional association, by which 
municipalities and provinces (prefectures) can coordinate their economic 
development and international cooperation issues. 
A round table conference of experts is suggested under the council 
in order to design a vision and key projects and their time table. The 
vision of cross-border region in the 'Rainbow Strait' should focus on the 
formation of cross-border industrial clusters. To achieve this vision, there 
should be detailed programs and funds. Many specific projects can be 
included in cross-border programs but they should be implemented in 
stages. A sort of principle to keep in mind is 'agglomerations first' and 
'clustering later.' Although local authorities can allocate some portion 
of their budget for cross-border cooperation projects, additional funding 
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should be sought from the central government, in particular, ODA funds. 
A network of free zones among many possible cross-border initiatives 
is recommended as the first priority strategic project. The strait zone 
already has similar types of free zones and what they need is a common 
framework and incentive system. This network of free zones is not only 
an effective means to form a cross-border economic region but also an 
interim policy alternative to a delayed conclusion of the Korea-Japan free 
trade agreement. Finally, this concluding chapter emphasizes once again 
the importance of cross-border cooperation as an essential element of 
regional development strategy and as a stepping-stone for constructing 
a positive future for Korea and Japan. 
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   A  ․  P  ․   P  ․   E  ․   N  ․  D  ․   I  ․   X
  
  부 록
<부표 1> 한‧일 FTA에 대한 생각
한‧일 FTA에 대한 생각 빈도(%)계 부산 울산 경남
조기에 체결 25(12.1) 10(12.2) 3(7.0) 12(14.6)
 시간을 갖고 체결 142(68.6) 54(65.9) 33(76.7) 55(67.1)
다른국가와 체결후 한‧일간 
체결
4(1.9) 3(3.6) - 1(1.2)
한국, 일본, 중국 3국간 체결 24(11.6) 8(9.8) 4(9.3) 12(14.6)
일본과의 체결 반대 7(3.4) 3(3.6) 3(7.0) 1(1.2)
모르겠다 5(2.4) 4(4.9) - 1(1.2)
합    계 207 82 43 82
<부표 2> 현재 기업활동에서의 일본과의 관계
현재 기업활동에서의 일본과의 
관계
빈도(%)
계 부산 울산 경남
제품의 주 수출시장 36(17.4) 12(14.6) 3(7.0) 21(25.6)
중간재 및 부품의 주 수입국 36(17.4) 10(12.2) 7(16.3) 19(23.2)
일본기업과의 제휴 36(17.4) 8(9.8) 9(20.9) 19(23.2)
일본기술자 초청 8(3.9) - 3(7.0) 5(6.1)
일본으로의 연수생 파견 - - - -
일본에서의 사업소나 지사 설치 7(3.4) 2(2.4) 5(11.6) -
아무관련이 없다 84(40.6) 50(61.0) 16(37.2) 18(22.0)
합    계 207 82 43 82
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<부표 3> 한‧일기업간 경제협력실현에서 어려운 점
어려운
점
빈도(%) 어려운
점
빈도(%)
계 부산 울산 경남 계 부산 울산 경남
언어문제 24(6.9) 14(10.2) 1(1.4) 9(6.3) 기술이전 103(29.6) 33(24.1) 31(44.9) 39(27.5)
거래습관 30(8.6) 14(10.2) 4(5.8) 12(8.5) 물류비용 25(7.2) 14(10.2) 2(2.9) 9(6.3)
정보부족 79(22.7) 30(21.9) 13(18.8) 36(25.4) 정부 자세 45(12.9) 15(10.9) 13(18.8) 17(12.0)
통관절차 20(5.7) 9(6.6) 3(4.3) 8(5.6) 기타 4(1.1) 2(1.5) - 2(1.4)
지적재산 18(5.2) 6(4.4) 2(2.9) 10(7.0) 합계 348 137 69 142
주: 2개 복수응답, 결측치 제외
<부표 4> 기업입장에서 지방정부에 기대하는 역할
기업입장에서 지방정부에 
기대하는 역할
빈도(%)
계 부산 울산 경남
자금 지원 108(29.8) 46(34.1) 19(23.2) 43(29.5)
정보 지원 97(26.7) 41(30.4) 22(26.8) 34(23.3)
교류기회 지원 55(15.2) 18(13.3) 20(24.4) 17(11.6)
인적교류 지원 13(3.6) 3(2.2) 1(1.2) 9(6.2)
제도적 장벽 제거 88(24.2) 27(20.0) 19(23.2) 42(28.8)
기 타 2(0.6) - 1(1.2) 1(0.7)
합    계 363 135 82 146
주: 2개 복수응답, 결측치 제외.
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<부표 5> 한국 동남권 지역과 큐슈지역간 경제협력에서 가장 장래성 있는 분야
한국 동남권 지역과 
큐슈지역간 경제협력에서 
가장 장래성 있는 분야
빈도(%)
계 부산 울산 경남
자동차/부품 산업 90(25.6) 33(25.8) 24(32.9) 33(21.8)
일반기계 46(13.1) 15(11.7) 7(9.6) 24(15.9)
로봇 산업 14(4.0) 4(3.1) 1(1.4) 9(6.0)
IT/소프트웨어 산업 29(8.2) 10(7.8) 3(4.1) 16(10.6)
반도체 관련 산업 21(6.0) 12(9.4) 2(2.7) 7(4.6)
환경 산업 15(4.3) 1(0.8) 8(11.0) 6(4.0)
관광 산업 62(17.6) 18(14.1) 18(24,7) 26(17.2)
물류업 41(11.6) 21(16.4) 7(9.6) 13(8.6)
의료․복지 서비스업 2(0.6) - 2(2.7) -
교육․연구개발 활동 3(0.9) 2(1.6) - 1(.07)
농림수산업 23(6.5) 6(4.7) 1(1,4) 16(10.6)
기      타 6(1.7) 6(4.7) - -
합      계 352 128 73 151
주: 2개 복수응답, 결측치 제외.
<부표 6> 해협권에서 지역 차원의 협력강화를 위한 중요한 전략
한국 동남권 지역과 큐슈지역간 
경제협력의 전략 방안
빈36도(%)
계 부산39 울산 경남
조속한 한‧일 FTA 체결 33(8.9) 12(8.5) 7(10.1) 14(8.8)
지역차원의 통합경제권 형성 109(29.4) 39(27.5) 18(26.1) 52(32.5)
선택적 분야의 협력강화 105(28.3) 36(25.4) 18(26.1) 51(31.9)
지역협력기금 창설 26(7.0) 17(12.0) 2(2.9) 7(4.4)
지역상공인 협의체 형성 32(8.6) 15(10.6) 7(10.1) 10(6.3)
민간교류의 확대 65(17.5) 22(15.5) 17(24.6) 26(16.3)
기   타 1(0.3) 1(0.7) - -
합    계 371 142 69 160
주: 2개 복수응답, 결측치 제외.
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<부표 7> 한‧일 FTA로 인한 산업의 영향
산업분야
매우 
긍정적
긍정적 중립적 부정적
매우 
부정적
모름 합계
농업, 어업 9(4.4) 83(40.5) 44(21.5) 64(31.2) 7(3.4) 8(3.9) 205
전통제조업 7(3.4) 72(35.1) 59(28.8) 60(29.3) 8(3.9) 8(3.9) 205
첨단 
기술산업
5(2.5) 87(42.6) 23(11.3) 73(35.8) 16(7.8) 10(4.9) 204
유통, 
서비스업
8(3.9) 100(48.8) 47(22.9) 44(21.5) 8(3.9) 8(3.9) 205
관광산업 24(13.7) 136(66.3) 21(10.2) 19(9.3) 6(2.9) 9(4.4) 205
교육, 인적 
교류 분야
10(4.9) 100(49.0) 63(30.9) 25(12.3) 3(1.5) 13(6.4) 204
<부표 8> 향후 해협권 경제협력에서 전망이 밝은 분야 \
향후 해협권 경제협력에서 전망이 밝은 분야 빈도(%)
관광 및 문화분야 127(59.3)
전통제조업 분야 8(3.7)
첨단기술산업 분야 49(22.9)
교육 및 인적교류 분야 16(7.5)
금융, 의료 등 서비스업 분야 4(1.9)
기 타 10(4.7)
합 계 214
<부표 9> 장래 한‧일해협권 경제협력의 가장 큰 장애요인(2개 복수 응답)
장래 한‧일해협권 경제협력의 가장 큰 장애요인 빈도(%)
법적 제도적 규제(출입국 제한, 비관세 장벽) 105(28.6)
부정적 정서 123(33.5)
언어 장벽 15(4.1)
상거래 관행 차이 20(5.4)
통신, 정보 미흡 16(4.4)
신뢰관계 부족 85(23.2)
기 타 3(0.8)
합 계 367
주: 결측값 제외.
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<부표 10> 한‧일해협권 경제협력을 위한 지방정부의 역할(2개 복수 응답)
한‧일해협권 경제협력을 위한 지방정부의 역할 빈도(%)
다양한 지역간 민간교류협력 지원 137(35.2)
지사포럼 등 공공부문의 협력체계 강화 33(8.5)
지역산업과 관광의 상호 연계를 위한 판매지원활동 강화 65(16.7)
일본기업과 관광객유치활동을 강화 33(8.5)
교통, 통신, 전시 등 교류 인프라 구축 44(11.3)
새로운 지역협력 정책의 발굴과 추진 74(19.0)
기 타 3(0.8)
합 계 389
주: 결측값 제외.
